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Senor Mtnlstro:
EN
cumplimiento a 10 ordenado en el Decreto Supremo num. 100b del
Ministerio de Vias de Comunicacion, nos es grato entregar a V. S. los an­
tecedentes y conclusiones de nuestro estudio acerca de la explotaci6n del
ferrocarril T rasandino por Juncal.
Hemos revisado cuidadosamente las estadisticas oficiales del ferrocarril, exa­
minando sus disposiciones legales, estudiado las condiciones financieras de la Cam­
pania, visitado las instalaciones Iisicas y considerado, en fin, todos los antecedentes
que nos permitiesen fundar un juicio relativamente exacto respeeto de las condiciones
actuales de la explotaci6n y de sus perspectivas para el futuro.
Creemos, en vista de 10 expuesto, que las conclusiones de nuestro informe.pue­
den ser aceptadas por V. S. como una opini6n basada en la realidad de los hechos y
en la aplicacion de un juicio honrado e imparcial para estirnarlos.
Dios guarde 31 senor Ministro.-Razll Simon, (Presidente de 13 Comisi6n).­
Manuel Araya, Juan 2.' Contreras.
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1.0 Ex))lotaei6n Teeniea
I" LA ViA.-EI Ferrocarril Trasandino por el juncal alcanzaba al final del aoo
1920 una longitud total de:
70 Km. 790 m. de vias de circulaci6n
7 Km. 470 m. de desvios en estaciones
78 Km, 260 m. de via tendida.
La longitud de vias de circulacion se extiende entre la estacion de Los Andes
y la frontera Argentina. A continuaci6n siguen las llneas de la Campania del Tra­
andino Argentino, hasta la ciudad de Mendoza, estacion terminal del ferrocarril de
Buenos Aires al Pacifico (I).
EI trazado de la via ha exigido la traccion parcial por cremallera, descompo­
niendose la longitud total en:
Longitud de cremallera .
Longitud de adherencia .
23 Km. OOOm.
47 Km. 790m
Longitud Total .. 70 Km. 790 m.
En relacion con las rectas y curvas la extension total se descompone en:
Longitud en recta .
Longitud en curva .
39 Km. 610m.
31 Km. 180 m.
Longitud Total 70 Km, 790 m,
,
Considerando ahara el trazado vertical de la linea (perfil) se encuentran las ca­
racteristicas fundamentales siguientes:
Longitud en horizontal. .
Longitud en gradiente ..




Longi tud Total . 70 Km. 790 m.
La gradiente maxima es de 8% y aleanza una longitud de I Km. 340 m. EI ra­
dio minimo de las curvas de adherencia es de 100 m. y de 200 m. en cremallera.
Los puentes menores y alcantarillas suman 180 m. Los puentes mayores 400 m.
Los tuneles y galerias b Km. 960 m
EI peso de los rieles es de 25 Kg. (.) m. en lineas de adherencia y 27 Kg. (.) m.
en lineas de cremallera.
Los durmientes en las vias de adherencia son de roble de 1,80 m. (.) 0,20 m.
(.) 0,125 m. y estan colocados a razon de 1,430 durmientes por kilometre.
(1) En el Titulo 6.°, -Ineercambic Ccrnerctel- se estudia la extension. trochas, trafico y otras
caracterfsricas de los Ierrocarriles que integran la ruta Valparaiso-Buenos Aires .
•
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Los durrnientes en las vias de cremallera son de acero y estan colocados a raz6n
de 1,136 por kil6metro.
EI desnivel entre la estaci6n de Los Andes y el punto mas alto de la via alcanza
a 2,370 m.
• • •
Las caracteristicas citadas comprueban que se trata de un ferrocarril de explo­
taci6n excepcionalmente diflcil en 10 que se refiere a las condiciones ffsicas, Agre­
gada esto a la escasa intensidad de trafico (I) se puede desde Iuego anticipar que
el Trasandino de Juncal, supuesto explotado y costeado aisladarnente, no podra
eludir su condici6n obligada de ferrccarril de tarffas altas.
Es sencillo dernostrar que a medida que crece la intensidad de trafico tiende a
disminuir la influencia de las condiciones (isicas (largo virtual) en el costo de Ia ex­
plotaci6n. Pero, por rezones que analizaremos mas tarde. Ia intensidad de tralico
del ferrocarril es actualrnente despreciable y la influencia de las condiciones flsicas
del trazado resulta asl predominante en el valor de las tarifas.
2.° EL EQuIPo.-La dotaci6n de equipo del Ferrocarril Trasandino Chileno no
ha variado sensiblemente en los ultimo.< diez aiios.
La cantidad y caraeteristieas generales de las diversas categorias de equipo se
detallan en los valores resumenes que siguen:
A. Locomoioras:
NUmero en servieio (afio 1926) .
Peso adherente .
Peso total .
Peso medio, incluso tender y materiales....•.
B. Caches de pasajeros:
NUmero en servieio (afio 1926):
I.' clase (33 asientos C. U.) .
2." c1ase (62 asientos C. U) .
Salones (22 asientos C. U) ..





Ejes por coche .
Peso en tons. por asiento .
C. Furgones de equipaj.:
NUmero en servicio (ano 1926) .
Peso total
.
Carga maxima total .
Ejes por cache .
Carga por eje .
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D. Carros d. cargo:

















En los cuadros que siguen, que comprenden las estadisticas de los ultimos diez
afios de explotaci6n (1916-1926), puede observarse que el aprovechamiento del equi­
po es bastante irregular, 10 cual, como se comprobara mas adelante, obedece a una
demanda igualmente irregular del trafico,





1916 ... 10 20.82II 850\ 894 36820\
17805 710041917 ... 9
48035




1919 ... 9 15 510
1920 ... 8 20782
1921. .. 8 18321 32 463
1922 .. 200208 47984.


















































(I) Se ha estimado un pesejerc con su equipsJ. en 100 kgs. EI total de tonelades kil6met!O$ as!
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S.-KILOMETRAJE Y llTILlZACI6N DE LOS COCHES DE PASAjEROS
Asientos dispo- Asientos ocupa- Porcentaje
de
Mas P.Km. Ejes Km. rubles pot eje dos por eje
asientos ocupa..
do.
1916 ....... 862,2791 162,6921 11,90 5,30 44,551917 ....... 1.060,639 204,6561 11,21 5,l8 46,211918 ....... 1.227,105 47,862 11,21 4,95 44,16
1919 ....... 1.018,461 191,074 11)1 5,33 47,55
1920 ....... 1.429,254 269,440 I ,21 5,30 47,28
1921 ....... 1.282,707 240,816 11,21 5,33 47,55
1922 ....... 1.167,926 256,564 10,62 4,55 42,84
1923 ....... 1.265,728 323,818 10,61 3,90 36,76
1924 ....... 1.353,287 434,792 8,841 3, II 35,181925 ....... 1.351,044 476,500 9,5 2,83 30,591926 ....... 1.237,029 333,0361 9,251 3,71 40,11I




Carga posible Carge efecttva
Km. cargados por eje por eje
1916 ...... 889,595 483,840 835,482 4, II 1,06
1917 ....... 4.026,725 1.313,614 1.752,380 4,95 2,30
1918, ...... 5,590,016 1.668,604 1.952,124 4,93 2,86
1919 ....... 3.193,190 775,336 1.284,170 4,78 2,48
1920 ....... 2.912,261 792,777 1.192,606 4,79 2,44
1921 ....... 1.478,969 342,908 687,160 4,77 2,15
1922 ....... 1.680,062 594,434 1.146,148 4,75 1,46
1923 ....... 3.725,303 1.424,422 2.689,409 4,70 1,38
1924 ....... 2.538,272 711,116 1.068,056 4,71 2,38
1925 ....... 2.561,932 721,397 1.066,538 4,94 2,39
1926 ....... 3.240,115 927,068 1.317,762 4,91 2,46
Comparados los cuadros de aprovecharniento del equipo con los de moviliza­
ci6n (Ver Titulo 2.· Explotaci6n Comercial) se encontrara que el aprovechamiento
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guarda estrecha relacl6n con las cantidades de trafico. En 1918, con trafico de carga
maxima (5.590,016 T. Km.) el aprovechamiento medio del equipo de carga alcanz6
a 64,56% En el afio ultimo (1926) con un trafico de carga (3.240,215 T. Krn.) bas­
tante inferior al correspondiente al afio de carga maxima, el aprovechamiento del
equipo fue de 50,07%, valor que, en todo caso, puede estimarse satisfactorio.
En efecto, comparando con otros ferrocarriles nacionales, se obtienen las siguien­
tes cifras generales de aprovechamiento rnedio:
1926
Aprovechamiento del equipo
Pasajeros (I) Carga (2)
Ferrocarrilee
Trasandino .
Red Sur del Estado .









Red Norte del Estado
EI aprovechamiento del equipo del Trasandino es, Como se ve bastante sattsfac­
torio. Por 10 demas, 10 favorece el hecho de que. en 1926, la carga de subida hasido
sensiblemente igual a la de bajada, 10 que elimina el recorrido de equipo vacio.
Esta comparacion comprueba que, al menos en 10 que se refiere a sus resultados
fundarnentales, la explotacion tecnica del Trasandino Chileno puede estimarse sa­
tisfactoria.
Un mayor analisis, en este sentido, no tendria. por consiguiente, ningun objeti­
vo practico, ya que una comisi6n circunstancial de estudio no podria descubrir de­
fectos que la Administracicn misma no hubiese sorprendido.
4.0 EL PERsoNAL.-Nada es mas dificil que el juzgar si la cantidad de personal
en un ferrocarril es 0 no excesiva, En efecto, entre otros factores, la cantidad de per
sonal en un ferrocarril depende:
a) Del numero de estaciones.
b) De la cantidad de trafico.
c) Del poder medio de tracci6n de las locomotoras.
d) De las condiciones climatericas.
e) Del salario rnedio.
I) De la legislaci6n social.
Seria absurdo, en consecuencia, el entrar a juzgar la cantidad de personal
en el Trasandino Chilena. Los datos que anotarnos en seguida representan s610 un
valor ilustrativo,
(1) Pasajeros Ki16metros per eje-ktlemeero (asientos ocupados por eje).
(2) Toneladas Kil6metros de carga por eie-kllometro (carp util efectiva por eje.}
Anal.... del [tutiwto de ["fe"i.70S de Chile
Tracci6n Trafico Total
AAos AdnUnistraoi6n VIa y Obru y y de empleadosTalleres Movimiento
1916 ....... 14 134 88 34 244
1917 ....... 16 174 131 45 366
1918 ....... 18 216 161 59 455
1919 ....... 21 324 175 62 482
1920 ....... 22 293 154 49 518
1921. ...... 29 211 165 48 463
1922 ....... 29 309 165 53 556
1923 ....... 68 321 212 63 664
1924 ....... 79 270 240 63 652
1925 ....... '}1 365 270 66 732
1926 .•...• , 72 319 220 55 666
Puede observarse la influencia dominante del personal de Via y Obras respecto
del total, 10 cual es explicable por tratarse de una linea de montana.
Por las razones expuestas al comienzo de este titulo no estimamos que sea pru­
dente expresar una opini6n respecto de la cantidad de personal en servieio. Mas
adelante sinembargo, en el Titulo 4.°, nos referimos direetamente al personal adminis­
trativo superior, cuyo nUmero y gastos se relaciona directamente con la forma de
eapitalizaci6n.
A continuaei6n se anotan los salarios medios del Trasandino-reducidos a moneda










































Las cifras expuestas muestran una curiosa irregularldad de valores. Asi, por
oj. se tienen alzas y bajas sucesivas. Ello se explica por los trabajos extraordinarios
exigidos por la Via durante los temporales de invierno, trabajos que requieren un
desembolso suplementario que afecta eI promedio general ya citado.
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En general puede decirse, sobre todo atendiendo a las condiciones locales, que
los salarios medios no son elevados. En los ultimos dos afios, especialmente, han que­
dado bastante inferiores al salario media de la Empresa de los FF. CC. del Estado.
Como conclusion general al presente capitulo (Explotaci6n Tecnica) puede de­
cirse que, atendiendo a las condiciones fisicas del ferrocarril y financieras de la Cam­
parna, la explotaci6n se efectUs en satisfactorias condiciones de eficiencia tknica
(I), (2).
2.· Explotac:ion Comerc:ial
5.' TRAFICO DE CARGA.-EI cuadro que sigue, que anota las estadisticas de los
ultimos diez afios de trafico, permitira deducir las caracteristicas fundamentales





AAos Kll6me.ros media de ToneJadu.
Ascendente Descendente TOTAL To.al kll6me."",traspone
por Km. de via
1916 ..... 21,202 2,724 23,926 889,595 37,18 12,609
1917 ..... 43,686 15,180 58,866 4.026,725 68,31 57,076
1918 ..... 57,978 24,136 82,114 5.590,016 68,08 79,234
1919 ...•. 43,761 4,771 48,535 3.193,190
"·1
45,261
1920 ..... 32,570 11,285 43,861 2.912,261 66,40 41,279
1921. .... 20,441 2,691 23,132 1.478,969 63,94 20,963
1922 ..... 12,944 12,083 25,027 1.680,062 67,13 23,813
1923 ..... 23,370 33,377 56,757 3.725,203 65,63 52,802
1924 ..... 28,875 12,088 40,963 2.538,272 65,15 35,978
1925 ..... 26,472 12,095 38,567 2.561,932 66,43 36,190
1926 ..... 24,157 26,818 50,975 3.240,215 63,561 45,772
(]) No se he hecho referencia, en este Capitulo, a las obras y adquisiciones que la Compania
del Trasandino realize en la ectualidad. En este programa se consultan las siguientes obras y adqui­
siciones, con los vaJores que se indican.
Obrtu cU ,lIctri/icaciOn.'
Llneas de trasmisi6n .
Lineas de contacto y eclisaje eleceneo .






Ensanchede tuneles.,., .. , .. , , ' •...... , .
Telegrefos y telefonos .
Edificios Y desvios , ....•...........





AdquisiciOM.f de locomctoraJ eMctricas.. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 78815
Tolal chI =10 enimadD . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. '21>8 83S
Esta inversi6n excede en 27 800 £ 8 los reeurece del ferrocarril. Obtenidos estO$ recursas de una
cmisi6n de bonos hipotecarios garantidos por el Gobiemo de Oiile (S42 000 £. ver Capitulo 4.0).
En informes separados se he hccho rnenci6n de las obras de elec:trificaci6n. Uno de CSQI; iDI�
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EI examen de este cuadro pennite deducir los siguientes hechos fundamentales:
1.· Una notable irregularidad en Ia cantidad de cargo transportada con variaciones
de mas d. un ciento por ciento de un arlo a otro, 10 cual conduce a una imprecision. ab­
.oluta respecto de los resultados econ6micos de 10 explotaci6n del [errocarril.
2.· Una equivaleru:ia casi completa entre 10 distancia media de transports y 10 lon­
gitud del [errocarril, 10 cual caracteriro al Trasandino coma una linea sin carga local y,
por consiguiente, d. tra/ico internacional exc!usivo.
3.· Una intensidad de tra/ico de carga despreciable (4$ mil T. Km. por Km. de via
en 1926), 10 cual anticipa Ia condici6n de tori/as alta.r.
4.· Una preponderancia del seruido de transports Chile-Argentina respecto del
seruido Argentina-Chile, st bien puede observarse una inversi6n del semido preponde­
rante en el (lltima arlo.
Estas conclusiones deben tenerse presentes para las observaciones que formula­
remos en los capitulos posteriores en relacion con Is situaci6n econornica y adrninistra­
tiva del ferrocarriL
O. TRAFICO DE PASAJEROS.-A continuaci6n se expresan, para los ultimos diez
afios, los valores del trafico de pasajeros.
NUMERO DE PASAjEROS NUMERO DE PAS. KJWMETROS Distan- -g � .iamedia ���ANos





1916. 1218 64n 12670 4J5856 426423 862 27� 68,06 12222
1917. 8290 7072 15362 582212 478427 1060 63q 69,04 150J4
1918. 10716 71n 17808 751 251 475854 1227105 6868 17393
1919. 8nO 6952 15482 579520 438941 1 018461 65,68 14436
1920. 1J 471> 7849 21 J2S 90S 993 523261 1429254 6702 20258
1921. 11721 6SJ4 18255 758066 424641 1282701 70,27 18181
1922. 10676 6697 17 J7J 716707 451219 I 16792c 6722 16554
1923, 11 157 7790 18941 750660 515068 1265 721
.
66,80 17941
1924. 11697 8471 20161 790 228 563059 1353 28c 67,10 19182
1925. 12 J23 7699 20022 839789 511 2SS 1351044 67,47 19139
1926. 11 175 7305 18480 144 426[ 482603 1227021 66 39 17382
mes se refiere 8 Ia iospecci6n reallzada per el senor Juan 2..0 Contreras, miembros de la Comisi6n
que firma este estudio.
(2) Respecto a condiciones especiales de protecci6n social. r�giJ1len de esceneoe y demas cues­
liones relativas 81 personal, el senor Manuel Araya, miembro de esea misma Comisi6n, he firrnado
un in{orme separado.
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Sin necesidad de analizar, POT su condici6n de trafico subsidiario, los valores del
transporte de equipaje, y refiriendonos s610 a las caracteristicas del trafico de pass­
jeros, podemos deducir las siguientes conclusiones:
I.· El traftco de pasajeros se manliene relalivamente constanie, 10 cual hace SIl­
poner que este Ira/ico es praclicamente independiente del valor de las lari/Oil y de otra&
condiciones circunstanciales.
2.· La iniensidad de trdfico (J f mil a 20 mil P. Km. por Km. de o!a) es, 10 mismo
que en carga, e.xlraordinariamenle reducida, 10 cual lleva a la condici6n ineoitable de
tarifas altas.
3.· La dislancia media de transporte es casi exaaamenu. igual a la Iongilud del /e­
rrocarril, 10 cual comprueba la e.xislencia de s610 tra/ico inlernaciona! con ausencia casi
completa de Ir6/ico local.
Estas conclusiones, 10 mismo que las deducidas del trafico de carga, seran de
importancia fundamental para estudiar, mas adelante, la politica administrativa y la
situacion econ6mica del ferrocarril.
En la Red Sur del Estado de Chile la intensidad del trafico de pasajeros oscila
entre 200 mil y 250 mil P. Km. por Km. de via, y en el Ferrocarnl de Buenos Ai­
res al Pacifico entre P. Km. por Km. de via.
7.· TARIFAS MEDlAS.-Los titulos 5) y 6) nos han lIevado a anticipar el hecho de
que el Trasandino Chileno debe ria, forzosamente, exigir tarifas altas. En efecto,
relacionando las entradas con los pasajeros y toneladas kil6metros transportados, se




Oro 18d. Centavos oro 18 d.
1916 ......•....... 862,279 393,719 45,66
1917 .............. 1.060.639 495,801 46,75
1918 .............. 1.227.105 700,326 57,07
1919 ............. 1.018,461 549.259 53,93
1920 .............. 1.429.254 924,501 64.68
1921 .............. 1.282.707 629,092 49.04
1922 .............. 1.167.926 587.396 50.29
1923 .............. 1.265.728 663,726 52.43
1924 .............. 1.353,287 784.052 57.94
1925 . . . . . . . . . . . . . . 1.351.044 782,157 58.03
1926 .............. 1.227,029 737,175 60.00
La rarifa media de pasajeros, como era de esperarlo, results bastante elevada.
Respecto de las tarifas medias de carga se lIega a analoga conclusion, como 10 confir-
.
man los valores que se expresan:
•
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CARGA A PEQUENA VELOCIDAD
AIlos T.Km. Entradas Entrada media
Oro l8d. Centavos oro l8d.
1916 .............. 889,595 279,250 31.39
1917 .............. 4.026,725 774,437 19.23
1918 ...... , ....... 5.590,016 1.244,337 22.66
1919 .............. 3.193,190 882,028 27.62
1920 .............. 2.912,261 707,309 24.29
1921 .............. 1.278,969 350,020 23.67
1922 .............. 1.680,062 362,828 21.60
1923 .............. 3.725,203 782,701 21.01
1924 .............. 2.538,272 423,610 16.70
1925 .............. 2.561,932 377,402 16.53
1926 .............. 3.240,215 536,086 16.60
Puede confirmarse que, a pesar del elevado valor de las tariCas medias de ear­
ga, y a la inversa de las tariCas de pasajeros, se ha ido produciendo en carga una
continuada rebaja de las tarifas medias.
Puede que en esta rebaja de las tarifas de carga hayan intervenido cambios en
la clasificacion de la carga, 0 variaciones en Ia proporcion de carga transportada res­
pecto de cada clasificaclen, 0 rebajas especiales de tariCas. Un mayor analisis en tal
sentido obligarfa a seguir la historia de la formacion de las tariCas especiales y las
sucesivas alzas, rnodificaciones 0 rebajas, cuesti6n que en SI misma no tiene impor­
tancia, y que, si la tuviera, su efecto en el conjunto del transporte quedaria siempre
evidenciado en la variaci6n de las tarifas medias.
Comparando ahora las variaciones de las tarifas medias de carga y pasajeros
se oberva un hecho curioso y que consiste en la rebaja paulatina de las tarifas medias
de carga y una compensacion en alza de las tariCas de pasajeros.
Esta politica se acentua mas c1aramente a partir del alio de 1921 y ha sido se­
guida sin interrupcion desde esa fecha,
Par 10 demas, de acuerdo con 10 deducido en los titulos dedicados a Ia cantidad
de trafico 0 sea, en 10 que ya ha sido dieho acerca de la pennaneneia del trafico de
pasajeros y de la irregularidad del trafico de carga-es evidente que la politica del
Cerrocarril ha estado en 10 justo. En efecto, el alza de las tarifas de pasajeros no dis­
minuye sensiblemente la cantidad de pasajeros transoortados de la misma manera
que una dismmucion de las tarifas tampoco los aumenta.
En el trafico de carga, en carnbio, aparte de variaciones circunstanciales, puede
confinnarse un incremento progresivo simultaneo con el descenso de la curva de las
tariCas medias. Esto puede confinnarse comparando los graficos de movillzacion y de
tarifas medias.
En resumen, puede decirse que, en este sentido, la polltica de tariCas del Trasan­
dina Chilena ha sido perCectamente razonable.
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• • •
Es util ahara, para apreciar la cuantla relativa de las tarifas del Trasandino,
comparar sus valores con los que corresponden a otras empresas nacionales.
EI cuadro que sigue, referido a 1925, can datos de la Inspeccion Superior de Fe­
rrocarriles y valores reducidos a moneda legal de seis peniques, contiene las tarifas
medias de los principales ferrocarriles del pais.
ANa Iq25





















Red Sur del Estado
Red Norte del Estado .. 0 0 0 0 0 0 .. 0 0 • 0
Arica a la Paz 0 0 0 0 ••• 0 • 0 • 0 •• 0 0 0
Arica a Tacna 0 •• 0 • 0 ••• 0 0 • 0 •
Junin o. 0.0 ••• 0 ••• 0 0 •••• 0 •• 0 0 0000.
Caleta Buena 2 Agua Santa 0 ••
Salitrero de Tarapaca 0 •••••• 0 • 0 0 •
Longitudinal Norte 0 • 0 • 0 •• 0
Tocopilla a Toea 0 •• 0 •••• 0 •• 0 •••
Antofagasta a Bolivia 0 ••••• 0 • 0 •
Caleta Coloso a Aguas Blancas 0
Taltal .0.00.000 •••••••••••••••••••
TrCl.landino por Juncal 0 • 0 • 0 •
Concepcion a Talcahuano 0 , 0 •• 0
Concepci6n a Curanilahue .. 0 •• 0 • 0 •• 0
Por raz6n de las consideraciones que formularemos mas adelante, se llama la
atencion hacia la circunstancia de que ICl.l tarijas medias d. txuajeros del trCl.landino
sean veintisiete veees superiores a ICl.l tarifas mediCl.l de la Red Sur del Estado, Y ICl.l de
cal ga mas de tres veees (I).
8." INTENSIDAD DEL TRAFICO Y TARIFAS.-EI problema fundamental del Tra­
sandino Chileno. 10 mismo que del Trasandino Argentino, reside en la escasa inten­
sidad de trafico.
De la falta de trafico suficiente se derivan las perdidas de explotacion, las tarifas
elevadas, las complicaeiones financieras de la Cornpafiia para servir sus bonos y ac­
ciones, y, al mismo tiempo, toda una serie de pequefios defeetos de operacion y de
atencion los cuales, facilmente perceptibles por el publico, rnantienen la cuestion
( I) Con los datos de 1 q26 se obtiene los siguientes valcree en centavos en moneda legal:
PorP, Km PorT. K.





26,S vecea 3,2 veces
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del Trasandino como un problema de actualidad permanente, problema que dejaris
de existir desde el momento en que el ferrocarril tomase un trafico adecuado capas
de proporcionarle un relativo desahogo financiero.
Este heche, sin embargo, ha sido poco apreciado en los diversos estudios e in­
formes en relaci6n con el Trasandino por Juncal. Para precisar las ideas. en este
sentido, reproducimos a continuacion los datos de intensidades medias de trafice
para una serie de ferrocarriles nacionales y extranjeros.
INTENSIDADES DE TRAFICO EN DIVERSOS FERROCARRILES
Ferrocarriles
(Sumo de P. Km. y de T. Km., dividido.s por la longitud del [errocarrih.
Intensidad del Traflco (I)
Chesapeake and Ohio Ray C., .
Morfolk and WestermRay C.· .
Pensylvania R. R. C.' .
Baltimore and Ohio R. R. c.. . .
New York Central R. R. C.O ••••••••••••••




Conjunto Francia , .
Empresa d. los FF. CC. del Estodo Chile, (2) ..
Ferrocarril Buenos Aires al Pacifico .
Antofagasta a Bolivia .
F. C. Salitrero de Tarapaca .........•.....
















Bastara, pensamos. con observar eI valor practicarnente insignificante a que al­
canza la intensidad de trafico en eI ferrocarril Trasandino por Juncal para compren­
der que esta linea esta a gran distancia de poseer un caracter comercial. Agregado
esto a las dificultades naturales de la explotacion de una linea de montana que debe
ascender a 2,370 m. y que tiene, en consecuencia, un gran gasto de combustible de
traccion y un gasto todavia mayor en conservacion de la via y estructuras, se deduce
fiicilmente que el mayor error de nuestro Gobiemo en relacion con esta empresa ha
sido eI de creer que ella pudiera subsistir aisladamente.
Se ha advertidc ya, en los parrafos (6 y 5), que el Trasandino estaba forzado a
rnantener tarifas altas. Las tarifas, en efecto, son elevadas, pero no alcanzan siquiera
a costear los gastos de explotaci6n ni mucho menos a servir los capitales invertidos
Seria diffct] poder asegurar si las tarifas se encuentran ya en el limite mas alto. EI
(I) Datos con excepci6n de los referidos a Sud America, del t:Bureau of Railways Economics>
Washington. D. C.
(Z) Ambo, Redes.
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trafico de pasajeros no parece, hasta ahora, haber dependido de las tarifas. EI de
carga, en cambio, parece ser sensible a las tarifas ya que, de la comparaci6n de los
mismos graficos, parece deducirse que las curvas del trafico de carga y de las tarifas
medias oscilan en sentido inverso. Entra en [0 posible que una nueva alza de tarifas
pueda lIegar a cubrir el deficit de operacion. Pero nos atreveriarnos a afirmar que en
nlngdn caso la movilizacion actual lIegaria a soportar un alza de tarifas en la cuantia
necesaria para satisfacer, ademas de. Ia operacion, el servicio de los capitales invertidos.
Esto es faci[ demostrarlo. En efecto, el alza supuesta de tarifas deberia atender:
I.' AI deficit de operacion de 1926, que alcanzo a 147,085 pesos oro de 18 d.
2.' Ala garantia de 74,230 £ descompuesta en ocho por ciento de interes y uno
por ciento de arnortizacion sobre 825,000 £ Esta emisi6n reemplaza a los debentures
de 5% que, por valor de 1.485,000 £, poseir-n garantia del Gobierno. (Puede obser­
varse que el servicio de (8+1%) sobre 825,000 £. es igual al antiguo servicio de
(5+0%) sobre 1.485,000 £).
3.' Al servicio de (7,5 +0%) de los debentures con garantia hipotecaria emitidos
por el F. C. Trasandino con un valor nominal de 542,000 £, servicio que asciende
a 40,600 £.
4.' A[ dividendo sobre el 30% de las acciones en el capital de la Compafila,
ascendente este ultimo a 1.500,000 £. EI resto de las acciones pertenece al Gobierno
de Chile, y todo dividendo sobre estas acciones equivale a disminuir el pago de la
garantia fiscal a que se refiere el parrafo 2. '. Para que se compensase [a garantia
fiscal de 74,250 £. (9% sobre 825,000 £.) seria preciso que las acciones del Gobierno
de Chile, que suman un valor nominal de 1.050,000 £. tuviesen un dividendo aproxi­
mado de 7% (el valor exacto es 7,07%).
Ahora bien, como este mismo dividendo deberia servirse sobre las acciones (30%)
en poder del publico, 0 sea, sobre 450,000 £., la nueva obligacion del ferrocarril su­
maria 31,500 £. (420,000 $ oro de 18 d)
Resumiendo ahara las obligaciones de estos cuatro titulos y reduciendo los va­
lares a oro de 18 d. tendriamos:
I) Deficit de operacion , .. , .
2) Garantia bonos (8+ I) . . ,.,.
3) Servicio debentures (7,5) ."., .
4) Dividendos (7,0) , , .
147,085 s oro 18d
990,000 $ > >
545,000 $ > >
420,000 $. •
o sea, que el alza de tarifas debera satisfacer:
Al deficit de 1926.. .. .
A los cargos del Capital
147,085 $ oro 18 d
1,955,000 $ oro 18 d
TOTAL 2.102,085 $ oro 18 d
Como la entrada total en 1926 ascendi6 a 1.408,788 $ oro se deduce que el alza
de tarifas necesaria para elevar la entrada a 3.510,873 $ oro deberia ser de 150%.
Mas adelante (Titulo IV) expondremos, 01 estudiar capitalizacion, el juicio que
nos rnerece [a intervene ion del Estado de Chile en relacion con este ferrocarril. La
que ahora hemos querido demostrar ha sido, simplemente, la imposibilidad de que
el Ferrocarril Trasandino, debido a su escasa intensidad de trafico, pueda ser explo­
tado aisladamente de modo que no signifique una carga sobre el Estado.
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9.0 CARACTERisTlCAS DE LAS TARIFAS.-Es de interes hacer una exposici6n de
antecedentes sabre las gestiones hechas par el Trasandino Chilena y el Argentino,
desde 1910, para la fijaci6n y reparto de sus tarifas.
EI lode Mayo de 1910 era unida la secci6n chilena del trasandino can la secci6n
argentina. Desde ese momenta surgi6 el problema de combinar los transportes de
ambas lineas, las que, hasta ese memento, habian operado en el cobro de sus fle­
tes en forma independiente.
Dos eran los puntos basicos por resolver: cintensificaci6n del trafico mediante
tarifas adecuadas» y cia repartici6n equitativa de los fletes entre ambas secciones del
ferrocarril.>
En eI afio 1911 los Gobiemos de Chile y Argentina, vista la importancia del
asunto, resolvieron designar una comisi6n que abordara el estudio-en los aspectos
ya citadas-para obtener eI maximo de beneficios en la explotaci6n de esa via inter­
nacional.
EI18 de Marzo de 1911 se reuni6, en Buenos Aires.Ja comisi6n de los dos parses.
La Comisi6n Chilena propuso, al iniciarse las conferencias, las siguientes bases de
discusi6n:
1.0 Establecimiento de una tarifa {mica para toda clase de carga, tomando como
punto de referencia la tarifa de hacienda que en aquel entonces regia en eI sentido
Argentina-Chile.
2.0 Aprovechar el retorno de los vagones vacfos de hacienda con una tarifa un
33% mas baja que la anterior, aplicable a la carga que se movilizara en esa clase de
carros,
La Comisi6n Argentina objet6 el primer punto, 10 que indujo a la Comisi6n
Chilena a proponer una lista de 133 artfculos de origen chileno que servirian de base
para iniciar el inter cambio cornercial de ambos paises. Aceptada en parte esa insi­
nuaci6n por los delegados argentinos, estos propusieron a su vez una tarifa de inter­
cambia para los dos trasandinos, clasificada en tres categorias yean valores de 60-
10 Y 80 chelines por cada mil kilos entre Los Andes y Mendoza, aplicable a 54 de los
133 articulos ya mencionados y a 23 artfculos de procedencia argentina que se pidi6
agregar a los anteriores. La delegaci6n chilena hizo agregar 20 articulos mas, varios
fueron suprimidos y se aplaz6 el estudio para otros 30 en vista del desequilibrio que
las rebajas par adoptar producirian en las tarifas de varios ferrocarriles cuyo pun­
to de termino a de paso era la cuidad de Mendoza.
Respecto del segundo punta, a sea la rebaja de un 33% en la tarifa de las merca­
dertas que aprovecharan la devoluci6n de los carros vacios de hacienda, el trasandino
argentino ofreci6 en su lugar una rebaja de 25%, en la tarifa de 60 chelines, para los
transportes siguientes: carb6n de piedra, cemento, azufre para vifias, sal gruesa y
maderas en brute movilizadas en cualquier equipo, pero con la condici6n de que se
adaptaran a la naturaleza de transporte.
Como consecuencia de la discusi6n, qued6 postergado el estudio de la manera
de utilizar el retorno del equipo vaclo de hacienda.
Se acord6 que las tarifas aceptadas par las dos comisiones se pondrlan en pracrica
desde el 1.0 de Julio de 1911, y por un plazo minima de dos afios por via de ensayo.
Como condici6n indispensable para la vigencia de las tarifas reducidas, el tra­
sandino argentino propuso que la distribuci6n del producto de los fletes se hiciera
en esta forma: 60% para el ferrocaeril argentino y 40% para el chileno.
Los miembros chilenos insinuaron por su parte el 50% para cada empresa a en
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ultimo termino el 55% y 45% respectivarnente, aceptando como transacci6n el 57%%
y 42%%.
En resumen, los delegados de Chile y Argentina terminaron sus reuniones con
la propuesta de que los dos gobiemos designaran una Comision Intemacional Perma­
nente que se dedicara al estudio y resolucion de los problemas del Trasandino.
EI resultado de las conferencias de 1911 puede concretarse asi: La repartici6n
de fletes entre las empresas quedo en discusion, Las tarifas de ensayo no se pusieron
en practica, y nunca fue nombrada la Comision Intemacional Permanente.
Como consecuencia, se continuo en el cobra de las tarifas que cada Empresa
tenia establecidas hasta entonces para las expediciones de carga, con prescindencia
absoluta una de otra en la percepcicn y manto de los f1etes.
AI estallar la guerra mundial se creo la situacion de transtomo inevitable en el
comercio, 10 que indujo a las Empresas del Trasandino a adoptar reducciones en sus
tarifas en los recorridos totales de Andes-Buenos Aires y Andes-Mendoza 0 vice­
versa. Para el caso primero en los sectores Andes-Mendoza, se efectuo una rehaja
de 27% en el flete de 26 productos y de 35% en otros.
Las rebajas comenzaron a regir desde el I.' de Diciembre de 1915, y fueron fija­
das para una vigencia que dura ria hasta el 28 de Febrero de 1916, fecha en que se
prorrogaron nuevamente basta el 31 de Marzo de 1917.
Como subsistia siempre la dificultad de la reparticion de las tarifas, no obstante
las gesticnes directas hechas por ambas Empresas, se resolvio finalmente someter
el asunto al arbitraje conjunto de los Gobiernos de Chile y Argentina.
Aceptada la solicitud, quedo designada la com is ion internacional de arbitraje
que se reunio par primera vez en Buenos Aires de 7 de Agosto de 1917.
La comisi6n concentr6 su labor exclusivamente a buscar la solucion a un reparto
equitativo de los fletes de carga en los recorridos Mendoza-Los Andes y vice-versa,
pues ese era el punta para el cual se solicit6 el arbitraje de los dos Gobiernos.
Estudiados par los arbitros los alegatos de los ingenieros de ambas empresas, se
resolvi6 basar la formula del reparto de los fletes en relacion a los trabajos efectuados
por el tren rodante, en vista de las caracteristicas de los dos ferrocarriles.
Analizados cuidadosamente los perfiles de ambas lineas, se estableci6 eI trabajo
a la tracd6n en el ascenso y en eI descenso, tomando como tipo media de peso un
tren de 195 toneladas, descompuesto cn 85 toneladas para la locomotora, 50 tonela­
das para el equipo y 60 toneladas para la carga. Para la resistencia del tren se adopt6
2,5 kg. por tonelada Para la resistencia de la locomotora en adherencia se admiti6
5 kg. por tonelada. De donde se dedujo como resistencia media del tren en adherencia
la de 3,6 kg. por tonelada. Se dedujo despues la resistencia suplernentaria de la loco­
motora al recorrer la seccion cremallera y, considerando los demas facrores, se de­
dujo como resistencia del tren en la seccion cremallera la de 7,2 kg. por tonelada.
Se determine despues la resistencia en las curvas, las longitudes de la via en hori­
zontal, en rampas, gradientes etc., elementos que dieron los datos necesarios para
fijar los largos virtuales en el ascenso.
En resumen, para la formula general se obtuvieron estos factores:
Trasandino Chi/eno:
I. = 49,2 km.; Ie = 21,3 km.
o
H = 2370m; - = 136
R
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Trasandino Argentino:
I. = 166,2 km. I. - 12,7 km.
D
H = 2567-60 = 2507m;- = 238.
R
Se llam6 (la) la longitud de las horizontales y rampas en adherencia; (Ic) la
longitud de los mismos trozos en cremallera; (H) a la altura total vencida y (R) el
desarrollo y radio de curvas.
Determinando ahora el largo virtual de subida argentina y el largo virtual
de subida chilena, se obtuvo para el primero 938 Krn. y para el segundo 778 Krn,
fijandose en definitiva 940 y 780 km. respectivamente.
Para obtener las longitudes virtuales en el descenso la Comisi6n trato
de obtener los consumos de carbon en la subida y en la bajada, 10 que dada una idea
del trabajo en cada uno de esos sentidos.
Los peritos de las respectivas Empresas proporcionaron los datos solicitados, y
de ellos pudo desprenderse que en el trasandino chileno el consumo en el descenso
es aproximadamente un decimo del efectuado en el ascenso. En el trasadino argentino
el problema resulto un poco mas complicado a causa de las contrapendientes y ho­
rizontales de la via.
En resumen, como los datos proporcionados s610 daban un term ina media de
comparacion y en vista de que los otros gastos de traccion se mantienen mas a menos
canstantes par kilometro de via, la Comisi6n prefiri6 establecer-para las longitudes
virtuales de bajada-las longitudes reales de cada linea, que son 70 Km. para la sec­
ci6n chilena y 180 km. para la secci6n argentina.
Obtenidas las longitudes virtuales proporcionales a los trabajos, result6 facil
establecer las cuotas de reparto para cada Empresa.
EI ejemplo siguiente, que reune las condiciones medias del trafico en las lineas
del trasandino, condujo a la C6rmul? finn I. Si se supone que sale de Mendoza can dt­
reccion a Los Andes un tren con un peso muerto (q.) y una carga util (qa.) y vuelve
a su punto de partida con una carga (qc,) los gastos directos de tracci6n resultan pro­
porcionales a los siguientes valores:
Secci6n Argentina:
subida 940 (q + qa)
bajada 180 (q + qc)
subida 70 (q + qa)
bajada 780 (q + qc)
= 1120q + 940 qa + 180 qc.
Secci6n Chilena: = 850 q + 780 qc + 70 qa.
En consecuencia, si (Q) es el peso muerto total de los trenes que han hecho una
serie de viajes completos transportando (Qa) toneladas de carga de Mendoza a Los
Andes y (Qc) toneladas de Los Andes a Mendoza, resulta que los trabajos de cada
seccion se verifican aSI:
Cuata Argentina = 112Q + 194 Qa + 18 Qc
Cuota Chilena = 85Q + 78 Qc + 7 Qa
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La anterior fu� la f6rmula recomendada por la Comisi6n de Arbitraje como la
mas apropiada para el reparto de los fletes. Los valores que la forman representan:
Q la suma de los pesos muertos de los trenes (Iocomotora de cremallera y vagones
de carga) que recorren una seccion en un solo sentido en un periodo determinado.
Qa el peso uti! de la carga remitida de Mendoza a Los Andes en el mismo periodo.
Qc el peso uti! de la carga remitida de Los Andes a Mendoza en el mismo periodo.
Todos los pesos estan expresados en toneladas metricas, y la Cornision recomend6
que para la aplicacion de la formula las Empresas deberian establecer de comun
acuerdo las taras de las locornotoras de cremallera y de los carros, y haeer una c1asi­
ficacion (mica para Ia carga que no se afora por su peso efectivo. A fin de preveer las
posibles desiguaIdades en el sentido del trafico, el Iaudo de ambos Gobiemos que san­
ciono Ia formula antes nombrada, recomendo que los ajustes se hiciesen por perfodos
breves, no superiores a tres meses.
Antes de terminar la reIaci6n de estes antecedentes, conviene tener en cuenta
que la Comiston Arbitral, al adoptar las cuotas de reparto de los fletes de carga entre
las dos Empresas, partie de la base de la permanencia de Ia traccion a vapor y de que
las caracteristicas de las locomotoras y de los carros no se apartarian de las existentes
en la fecha del dictamen.
Se hace la observation anterior en atenci6n a la electrificacion proyectada para
los trasandinos, 10 que hara variar sensiblemente las condiciones de traccion y los
gastos directos de la misma, aIterando asi la base de la formula de reparto en vigencia.
La tarifa adoptada en eI ferrocarri! Trasandino para el transporte de carga es
a base kilometrica (tarifa proporcional.)
EI valor del flete par tonelada se caicuIa con las bases siguientes:
Categorfa de carga
Precic par km. y pot
1.000 kilos
l.a . $ 0,75 mil
2' 0,60 >
3." 0,45 >
La clasificacion actual consta de 527 articulos, indicandose su categoria por
sobomal 0 carro complete, segun los casos.
Es interesante conocer la tabla de distancia kilometricas de aplicaci6n en usa
para eI cobro de las tarifas, comparandola can Ia tabla de distancias reales y con la
altura sabre el nivel del mar de las diversas cstaciones, 10 que dara una idea de las
dificultades del trazado de cste fcrrocarril, las cuales influyen poderosamente en el
costo del transporte, justiticando hasta cierto punto el manto elevado de sus tarifas.
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I
Altura en me- Distanclas rea- Distancias
Estaciones del Trasandino Chilena eros sobre el lee totales de eplica-
nivel del mar Km. ci6nKm.
I I
Los Andes . ................... .. 834 '" . I ." .Vilcuya ........................ 1,028 15,7 16
Rio Blanco ..................... 1,420 34,0 I 34
Juncal ......................... 2,250 51,0 82
Paradero Km. 55 ................ 2,352 55,0 88
Portillo ......................... 2,886 63,3 119
Caracoles ....................... 3,194 69,1 137
Frontera ........................ 3,205 70,5 138
En la practica, y debido al trafico restringido de esta linea, no se aplica la tarifa
anterior; y, en cambia, se emplea la tarifa complernentaria T. E. N. 85 en vigencia
hasta el 30 de Junio proximo, y cuyas bases son:
Categorfa de carga
Precto poe cads 1.000












Como puede observarse, la tabla anterior es un flete cambinado para el trasan­
dina chilena y argentino, cuyo reparto se hace de acuerdo can la formula arbitral
de que hemos hablado anteriormente. Su manto es mucho mas bajo que la tarifa
normal de base citada al comienzo, la cual, como ya dijimos, ha caido en desuso,
Para la carga despachada desde Los Andes a Buenos Aires (Retiro) a vice-versa,
existe la tarifa complementaria T. E. N.' 8411, vigente hasta el 30 de Junio proximo,







P recto per cada 1.000







Esta tarifa esta en combinaci6n con el trasandino chilena, el argentino y el fe­
rrocarril de Buenos Aires 31 Pacifico, y-segUn convenio entre esta ultima empresa
Inform. sobre 01 Forrocarril Trasandino por Juncal 235
y los trasandinos-Ia liquidaci6n de los fletes se hace kllornetricamente y de acuerdo
con las distancias virtuales que se anotan en el cuadro que se expone a continuaci6n.
FERROCARRIL.
Tr.fico desde B.








Ferrocarril B. Aires al Pacifico. 1,048
940
70
F. C. Trasandino Argentino , ..
F. C. Trasandino Chileno .. , . , .. , , , .
Proporcion.









La distribuci6n de la tarifa entre los trasandinos se hace de acuerdo con la f6r­
mula arbitral:
Cuota Trasandino Argentino 112Q+94Qa+ 18Qc
=
Cuota Trasandino Chileno 85Q + 78 Qc + 7 Qa
Ya se explic6 en detalle los antecedentes que sirvieron de base para deterrninar
la f6rmula citada.
Para el transporte de ganado la tarifa adoptada es la siguiente :
CLASE DE GANADO
•




VALOR DEL FLETE DE LA RoE) A
Andes a Fron- Frontera a Men. Mendozae
tera doza Buenos Aires
En moneda legal chilena















Debe advertirse que las tarifas complementarias N.os 8411 y 85 se aplican a una
determinada serie de articulos, pero en ellos estan comprendidos la totalidad de las
mercaderias que se movilizan en uno y otro sentido cambia que en la practica ha hecho
desplazar la tarifa normal de carga.
Es interesante conoeer hasta que punta los fletes, los trasbordos y los derechos
de aduana afectan al trafico de mercaderias de uno a otro pais.
En los cuadros que siguen se anotan una serie de artlculos que se movilizan ac­
tualmente-o pueden movilizarse en el futuro-en Chile y Argentina y vice-versa.
en el sector Valparaiso y Buenos Aires y Buenos Aires Valparaiso,
MINIMUM 10,000 KILOS.-CARRO COMPLETO.-EN MONEDA LEGAL DE CHILE
DE CHILE A ARGENTINA.
Valparaiso- Trasbordo Loa Andes Aduana Frontera Trasbordo] Mendoza TOTAL Iii:
AIlTfcULOS I Los Andes Los Andes Frontera Derechos
Mendoza Mend za Buenos Aires Fleres, tres-
Porcada Por cads Por cada Por eeda Por cads POr' cada I Por cada bordos y de-1.000 kg. 1,000 kg. 1,000 kg. 1,000 kg. 1,000 kg. 1.000 kg. 1.000 kg. rechos aduana
I. Frejoles....... , .................... $ 39.50 $ 2,70 $ 33.43 $ 400001 $ 46.85 $ 5.24 $ 87.72 $ 615.442. Uvas frescas ...................... 23.40 2.70 33.43 llbre 46.85 5.24 87.72 109.34
3. Nueces............................. 51.30 2.70 33.43 800.00 46.85 5.24 87.72 1027.24
4. Lentejas ........................... 39.50 2.70 33.43 310.00 46.85 5.24 87.72 535.44
5. Vinos ernbotellados ................ 51.30 2.70 40.11 2000.00 56.22 5.24 292.90 2448.47




5.24 105.27 1 209.04
7. Cemento ...... , ................. , . 20.60 2.70 25.611 178.00 35.89 5.24 131.22 329.26
OEARGENTINA A CHILE:
I. Trigo ............................. 29.70 3.30 34.31 Libre 58.09 5.24 85.59 206.24
2. Mantequilla ........................ 51.30 3.30 34.31 2700.00 48.09 5.24 85.59 292784
1. Sebo .............................. 31.30 3.30 34.32 540.00 48.09 5.24 85.59 767.84
4. Semilla de algod6n ................ 29.70 3.30 35.64 Libre 49.95 5.24 85.59 209.42
S. Lanares (por cabeza) .............. 2.12 0,58 8.50 13.50 11.92 0.85 3.34 40.81
6. Vacunos machos menores de tres aiios
(P. Cabeza) ...................... 17.25 1.86 37.79 18.00 52.96 2.65 14.83 145.34
7. Vac. Hemb. men. 2 aiios ............ 17.25 1.86 37.79 Libre 52.96 2.65 14.83 127.34
8. Vacunos machos mayores de tres aiios
(Cabeza P) ...................... 17.25 1.86 37.79 126.00 52.96 2.65 14.83 253.34
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Del cuadro anterior puede deducirse los porcentajes correspondientes a los fle­
a los trasbordos y a 105 derechos aduaneros y ver claramente cuales son los items
iclpales que recargan el costo de trasporte de las mercaderias que en ese cuadro se
meran.
PRIMER GRUPO DE MERCADERiAS.- TRAFICO DE CHILE A LA ARGENTINA
EsPECIFICACIONES
% con respectc al total de
Iletes. trasbordos y dele­
chos de aduana.
Fletes de los FF. Cc. del Estado .
Trasbordo en Los Andes (derechos) " .
Fletes del Trasandino Chileno .
Derechos de la Aduana Argentina .................•.
Fletes del Trasandino Argentino .
Trasbordo en Mendoza (Derechos) .
Fletes F. C. Buenos Aires al Pacifico .









SEGUNDO GRUPO DE MERCADERiAS.-TRAFICO DE ARGENTINA A CHILE
EsPECIFlCACIONES
% con respecto al total de
fletes. trasbordos y dere­
chos de aduana.
Flete F. C. Buenos Aires al Pacifico .
Trasbordo en Mendoza (Derechos) .
Fletes del Trasandino Argentino .
Derechos de la Aduana Chilena .
Fletes del Trasandino Chileno .
Trasbordo en Los Andes (Derechos) .
Fletes de los FF. Cc. del Estado .









En resumen se observa que en el trafico de Chile a Argentina y vice-versa, los
echos de aduana absorben mas del 70% del costa total del transporte.
Las tarifas de pasajeros y equipajes, 10 mismo que las de carga, se calculan 80-
la base kilornetrica. (Tr.rifa proporcional).
En el cuadro que sigue se indican los valores actualmente en vigencia para los
ajes y cquipajes.
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VALOR DE LOS PASAjES Y EQUIPAJES DE VALPARAISO A BUENOS AIRES.
EN MONEDA LEGAL DE CHILE
Valparaiso I And.. Frontera MendozaEsPECIFlCACI6N Los Andes • • • TOTAL
T. Rap;c!o I
Frontera Mendoza B. Aires
Primera Clase ......... $ 49.20 s 160.65 $ 412.59 $ 291.21 $ 913.65
Segunda Clase ......... 33.00 109.82 268.77 139.40 550.99
Cama ................ ... . " .. .... 48.45 49.45
Pullman ........ " ....
/
... . 60.97 95.63 .... 156.60
Por cada 10 kg. equipajes 3.60 3.40 6.80 10,8 24.68
Los aumentos experimentados por esas tarifas se indican a continuaci6n:
EsPECIFlCAC16N Alio 1917 Aiio 1922 Aiio 1926
Trasandino Argentino:
Pasajes de Primera Clase ................ 37,7% 22,7% 60,0%
Pasajes de Segunda Clase ............... 25,2% 15,0% 72,0%
Trasandino Chileno:
Pasajes de Primera Clase ................ 0,0% 8,9% 0,0%
Pasajes de Segunda Clase ............... 0,0% 9,3% 0,0%
EI ultimo cuadro confirma que, a pesar de encontrarse el Trasandino Argentino
en condiciones econ6micas mM favorables que el Trasandino Chileno, ha obtenido
sinembargo del Gobiemo Argentino mayores facilidades de tarifas.
3.· Situaci6n financiera
10. ENTRADAS DE OPERACI6N.-Las entradas del Trasandino se obtienen del
trafico de Pasajeros, Carga y Equipaje, dominando las primeras,
En el cuadro que sigue se anotan los valores respectivos:
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ENTRADAS DE OPERACION DEL TRASANDINO EN ORO DE 18 D.
AIlos I Pasajercs I Carga I Equipeje I Varies TorAL
1916 ............ 393,719 279,250 89,096 . 44,239 806,304.. .
1917 ............. .. 495,801 774,437 143,138 61,567 1.474,943
1918 ............... 700,326 1.244,337 234,793 241,907 2.421,363
1919 ............... 549.250 882,028 118,990 68,166 1.618,443
1920 ............... 924,501 707,309 203,057 88,661 1.923,528
1921. .............. 629,092 350,020 128,551 n,971 1.161,634
1922 ............... 587,396 362,828 118.438 54,230 1.122,892
1923 ............... 663,326 782,701 79,789 54,029 1.580,246
1924 ............... 784,052 423,610 23,713 99,754 1.331,129
1925 ............... 782,157 377,402 18,373 138,425 1.316,357
1926 ............... 737,175 536,086 25,297 110,228 1.408,786
Puede observarse una relacion bastante estrecha entre el manto de las entradas
y los valores del trafico anotados en los parrafos, 5, 6 y 7 del Titulo 2 ", correspon­
diendo asi a las entradas las observaciones ya formuladas en relacion con el trMico.
11. GASTOS DE LA OPERACION.-A continuacion se detaUan los gastos de la
Operaci6n referidas a los ultimos diez afios.
GASTOS DE OPERACION DEL TRASANDINO CHILENO ORO 18 D.
I
Direcci6n
Traccien y Movimiento Trafico y
Total de




1916. 146,004 190.3621 322,815 48,060 38,198 745,439
1917. 391,000 274,994 522,176 87,740 48,273 1.304,191
1918. 358,017 428,591 941,473 96,324 93,324 1.918,260
1919. 249,787 601.606 652,419 122,944 85,884 1.712,640
1920. 327,115 750,692 681,570 162,161 101,766 2.023,304
1921. 238,385 387,688 454,363, 162,966 62,247 1.305,831
1922. 249,362 357,508 430,357 117,975 55,029 1.210,432
1923. 228,182 332,920 357,428 87,445 65,161 1.271,139
1924. 258,663 403,908 430,394 110,122 71,694 1.275,371
1925. 247,173 324,931 407,729 97,862 84,901 1.162,5%
1926. 285,314 520,762 557,566 90,422 101,729 1.555,870
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Puede observarse, como era de esperarlo, una influencia dominante de los gas­
tos de conservaci6n de la vla. Re1acionando ahora los item. principales se obtiene.para
.1 ano de 1920. los siguientes porcentajes de distribucion de gastos:
Direcci6n General : .
Conservaci6n VIa y Obras .
TracciOO y Conservaci6n del Equipo .
Movirniento de Trenes .







Examinando ligeramente estos porcentajes, llama desde luego la atenci6n 18
subida cuota de los gastos de la Direccion General, hecho que se discutira mas ade­
lante en los capitulos 4.· y 5.· referidos a 18 Capitalizacicn y 8 la Administracion,
En otro senudo, debe observarse tambien que los gastos re1ativamente esta­
ticos (Direccion General. Conservaci6n de VIas y Obras y Trafico y Estaciones)
representan un 58,5% del total, de 10 cual se deduce que el Trasandino se encuentra
en excelentes condiciones para aprovechar una buena cuota de utilidades de explo­
taei6n en el caso de un incremento eventual del trafico. En efecto, un incremento del
trafico har" subir unicamente un 40% de los gastos y el 100% de las entradas. Na­
turalmente, estas relaciones son s610 aproxirnadas y dependientes de la magnitud
misma de ese incremento.
12. PRODUCTO NETO DE LA EXPLOTACI6N (OPERACI6N).-La auseneia de un sis­
tema uniformes de Cuentas que defina claramente los eoneeptos de Operaci6n y
Explotaci6h (I) en la Contabilidad de los ferrocarriles naeionales nos hara, en este
caso, prescindir del producto neto de 18 Explotaci6n y considerar direetamente el
Producto Neto de la Operaci6n. La dlferencia entre uno y otro coneepto reside en
la ornision, en las Cuentas de Operacien, de todas las Entradas y Gastos orlgmados
por razones diversas de la producei6n de transportes. Respecto del Ferrocarril Tras­
andino, por razon de la escasa irnpottancia de las entradas y gastos separadas de la
produccion del transporte, los coneeptos de Operacion y Explotaei6n son practica­
mente similares.
Formulada esta adverteneia, en e1 euadro que sigue se copian las entradas y gas­
tos de Operacion y el Produeto Neto respective.
(I) Ver estudio sabre cValuaei6n Y Sistemas Unilormes de Cuentu' presentado a la Inepeccren
Superior de Ferrocarriles por RaCd Sim6n. Imprenta Cervantes, 1927.
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PRODUCTO NETO DE LA EXPLOTACION DEL TRASANDINO CHILENO ORO 18 D
I PRODUCTO NETO DE LA EXPLOTACI6N
ANOS
Entradas de Ex-
Gasto;a��;XPIO-I- Iplotaci6n Ganancias Perdidas
806.3041
,
1916 ........... 745,439 60,865\ . .....
1917 ....... , ... 1.474,943 1.304, I'll 170,152 ....
1918 ........... 2.421,363 1.918,260 503, I 03 ....
1919 ......... , . 1.618,443 1.712,640 .... 94,197
1920 ........... 1.923,528 2.033.304 '" . 99,776
1921. .......... 1.161,634 1.305,831 '" . 144,197
1922., ......... 1.122,892 1.210,432 .... 87,540
1923 ...... , .... 1580,246 1.271,139 309,107 ....
1924 .... , ...... 1331,129 1.275,371 55,758 ....
1925 .... , ...... 1.316,859 1162,598 153,761 .. , .
1926 ........... 1.408,788 1555,873 .... 147,085
I
Puede observarse que el ferrocarril se encuentra en condiciones de costear su
explotaci6n. Pero, como se vera mas adclante, los posibles excedentes de entradas
(con un maximun de 503,103 $ oro de 18 d) se cncuentran muy distantes de costear _
el servicio de los capitales invertidos.
13. SERVICIO DE LA DEUDA CONSOLlDADA.-Las obligaciones a que debe satisfa­
cer el ferrocarril por servicio de la Deuda Consolidada, y la capaeidad del Producto
Neto para servirlas, se detallan en el cuadro que sigue (I):




Obligaciones Garantia 1 Producto I nsuficienciaAsos Producto Neto Bonos Fiscal Neto Total
Positlvo del 772% 1 negattvo
i
c.1. C.2 C 1. C4 C. 5.
1923 ... 309,107 545,000 990,000 .• j 1.225,893
1924 ... 55,758 545.000 990,0001 . . . . I 1.479,2421925 ... 153,761 545,000 I 990.000i .... U81,2391926 ... ... I • "1 1470851 1.682,085,
La columna C. 1. representa la difcrencia entre las cntradas y los gastos del
ferroearril.
(I) Se ha anotado los valores a partir de I q2 3. fecha que irncia el regnnen actual de Cepitaheactcn .
•
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La columna C. 2. representa el Interes del 7�% de los debentures que, por un
valor nominal de 542,000 £ (7.266,667 $ oro 18 d) emitiera Ia Campania con hipo­
teca del ferrocarril.
La columna C. 3. representa la garantia fiscal de 8% de interes y I % de arncrtiza­
ci6n sobre 825,000 £ emitidas por el Estado para reemplazar una emisi6n anterior
de 1.485,000 £ con garantia de S% sobre sdebenrurees que poseian derecho hipotc­
cario sobre el ferrocarril.
La columna C. 4. representa el deficit de operaci6n.
La columna C. 5. representa el saldo de las obligaciones del ferrocarril que no
alcanza a ser cubierto con la utilidad de explotaci6n, 0 bien, Is suma del deficit de
explotaci6n y las obligaciones de la deuda consolidada.
Puede asi observarse que la ultima columna representa el deficit verdadero del
ferrocarril, deficit que, en general, supera al valor total de las entradas. Esto cquivale
a decir que el Trasandino Chileno no sera una linea realmente comercial hasta el
momento en que triplique por 10 rnenos el trafico actual (I).
14. DlVIDENDOS.-La obligacion de pagar dividendos es subsidiaria de las uti­
Iidades Iibres que se obtengan despues de servidas las obligaciones de la deuda. Por
rei raz6n no hemos considerado el pago de los dividendos como sumando del deficit
efectivo del ferrocarril.
Respecto de la tasa normal de dividendo hemos fijado ya en el parrafo 8." la
del 7%, par cuanto, con este dividendo, el Estado, que posee el 70% de las acciones,
rccuperaria en dividendos la misma suma que hoy paga por el servicio de (8+ I %)
sobre 325,000 £.







1.500,000 £ (100,0%) Total.
Aplicado ahara el dividendo que iguale, en la participaci6n del Estado, al ser­
vicio de (8-1%), igual a 74,250 £ sabre una emisi6n de 825,000 £, se tendria los di­
videndo. siguientes, recducidos a oro de 18 d.
Acciones del Gobiemo 990,000 $ oro de 18 d.
Acetones del Publico 220,000 $ oro de 18 d.
Ahara bien, como los dividendos del Estado irian reemplazando al servicio de
los bonos, no podrian agregarse ambas cargas al ferrocarril. Par tal raz6n s610 debe
considerarse, como cargo suplernentario a las utilidades posibles del ferrocarril, el
dividendo parcial de 420,000 $ oro que representa e1 derecho de las acciones en po­
der del publico.
(1) Debe observarse que, 81 crecer el trafico, crece tambi&i una parte de los gastos. al menos
el 40% como se ha demostrado en el pArrafo II.
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4." Capitalizaci6n
15. SITUACION ANTERIOR A LA LEY NUM. 3803 DE II DE SEPTIEMBRE DE 1921.­
En el momenta de dictarse la Ley i'\um. 3803, que modificc subsrancialmente la for­
ma de capitalizacicn, la situaci6n era la siguiente




(6%) (1399,760 £) .
( 100,000 £) ..
18666,667 oro 18 d.
I J33,333 oro 18 d.
TOTAL ACCIONES (1.499]60 f). 20.000,000 oro 18 d.
2) Ernision de obligaciones:
Debentures hipotecarios (5%) (1485,000 ri.. 19000,000 oro 18 d
El producto de estas emisrones [ue invertido en la construccicn de la linea Los
debentures de 5% fueron emitidos con garantia hipotecaria del Ierrocarril y poseian
garantia del Gobierno por un plaza de 20 aries Esta garantia vcnceria por parciali­
dudes desiguales en 1926, 1928 Y 1930
El plaza de 20 afios ernpczaria a veneer, en consecuencia, el ana 1926, En esa
fecha se habria terminado parte de 18 garantia del Estado y el Ferrocarril se hubiese
visto obligado a servir sus bones con sus propias entradas Las utilidades del ferroca­
rril en dichc afio fueron nulas y hubo en deficit de 147,085 pesos oro de \ 8 d
Por otra parte, si se compare el valor total de la garantia que iba en camino de
desaparecimiento con cl valor del Producto Nero. se tienen los valores siguientes
referidos a los ultimos anos :
Uttlidades Perdidas Servicio de los
Mas $orodeI8d. $ oro de 18 d. debentures.
1923 309 107 990 000
1924 55 758 990000
1925 153 761 990 000
1926. 147 085 990000
Como el servicio de los <debentures- de S% sabre 19800 000 $ oro de 18 d.
(1 485 000 £) exigia un gasto de 990 000 pesos oro de 18 d. se deduce factlmcnte que.
ala extinci6n de la garantia. el ferrocarril no hubiese podido servir sus bonos y habria
caido forzosamente en quiebra
La intervcnci6n del Estado, despues de 1a quiebra, hubiese provocado un convenio
can los tenedores de los bonos del cual habria sido posiblc obtcner la propiedad del
100% de las acciones y, seguremcnte. una rcduccion cn el valor de la garantia
En lugar de esperar esta situacion (:1 Gobic rno celebre con la Campania el nue­
vo 'convenio de que se habla en el titulo siguicnte.
16. LA SITUACION ACTUAL.-Con una anticipacion prudcncial respecto del veci­
miento del plaza de garantia sobre los <debentures>. cs decir. respecto de la fecha
de la bancarrota absoluta del ferrocarril, la Compariia mtcic nuevas gcsrioncs de
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arreglo, Reproducimos a continuaci6n el texto de la ley vigente hasta la fecha
del nuevo convenio.
Ley nUrn. 1588 de 18 de Febrero de 1903.-Por cuanto el Congreso Nacional
ha dado su aprobaci6n al siguiente proyecto de ley:
ARTicuLO I.' Se autoriza al Presidente de Is Republica para contratar por me­
dia de propuestas publicas, la construcei6n de un ferrocarril de un metro de tro-,
cha, que partira de la ciudad de Los Andes y se extendera hasta la cumbre de la cor­
dillera para unirse con el ferrocarrll de la misma trocha que se dirija desde Mendoza
hasta ese punta.
ART. 2.' EI Estado garantiza por el termino de veinte afios un inreres de cinco
por ciento anual sabre una cantidad que no exceda de un millen quinientas mil li­
bras esterlinas ( £ I 500000). Para los efectos del pago de la garantla, la obra se
dividira en tres secciones, cuyo valor sera estimado como sigue :
Seccum Primera.-De los Andes al Juncal, estimada en el veinte par ciento del
valor de la obra.
Seccwn Segtlnda.-Del Juncal al Potrerillo, apreciada en el treinta y cinco por
ciento del mismo valor total.
Secci6n Tercera.-Del Potrerillo al punta de empalme con el ferrocarril argen­
tino, valorizada en el cuarenta y cinco por ciento restante.
La garantia empezara a regir una vez que se tramite y este provista de su corres­
pondiente material rodante cada una de estas secciones.
ART. 3' EI Presidente de la Republica determinara el plazo para pedir las li­
citaciones, eI plazo en que deban construirse las diferentes secciones y el tiempo y
forma para eI pago de la garantia; adoptara las medidas necesarias para cumplir
el objeto de la presente ley; intervendra en la formacion de las tarifas, planes, calidad
y c1ase del equipo, y, en general, njara todas las demas condiciones que garanticen
la permanencia y la seguridad del trMico en toda epoca.
Si se interrumpiera el trafico por mas de cuarenta dias, eI empresario pagara
una multa de ciento cincuenta Iibras esterlinas (150 £) por cada dia que la interrup­
ci6n exceda de ese plaza.
Los planos comprenderlin las obras de defensa contra las nieves y rodados ne­
eesarias para asegurar el trafico durante todo eI invierno.
Las propuestaS seran acompaiiadas de una boleta de dep6sito de doscientos mil
pesos ($ 200 000) a la orden del Gobierno de Chile, como garantla de seriedad.
EI proponente cuya propuesta fuera aceptada, han, un deposito de cuatrocien­
tos mil pesos ($ 400 000) en Ietras de la Caja Hipotecaria 0 en banos de la deuda pu­
blica de Chile cotizados al precio corriente de plaza vertficado en dicha institucion,
como (mica garantia del cumplimiento del contrato de coneesi6n, y tendra derecho
a percibir los intereses que ganen las referidas letras 0 bonos.
Este deposito sera devuelto al contratista en la siguicnte forma: un cincuenta
por ciento al terminarse la primera secei6n, de Los Andes al Juncal; un veinticinco
por ciento al terminarse la segunda seccion, del Juncal al Potrerillo; y eI veinticinco
por ciento restante, una vez terminada la tercera y ultima seccion.
ART. 4.' Se declaran de utilidad publica los terrenos que sean necesarios para e!
establecimiento de la linea, estaciones, oficinas, depositos de maestranzas y demas
adherentes de una linea ferrea, debicndo verificarse la expropiaci6n en conformidad
a la ley.
'
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Los efectos de esta declaraclon durarim por el termino de la construccion de
la linea.
Se dec lara, asimismo, de utilidad publica la seccion ya construida del Ferrocarril
Trasandino de Los Andes al Salta del Soldado, en el caso que no se produjere acuerdo
sobre la transferencia entre el propietario de ella y el nuevo concesionario.
Llegado el easo de la expropiaci6n, el comprador debera pagar no s610 el valor de
la seccion construida sino tarnbien el de los rnatcriales y maquinarias existentes, es­
tudios y trabajos hechos y terrenos adquiridos para continuar el ferrocarril.
EI concesionario podra exigir la expropiacion a que se refieren los des incisos
anteriores dentro del plazo de un afio, contado desde la fecha en que se acepte a Ia
propuesta.
Se concede a los empresarios que obtengan la construccion de Is obra el uso de
los terrenos de propiedad fiscal que se necesitan para el Ierrocarril, sus estaciones y
oficinas y el de los earninos publicos, con tal que con este usa nose embarace el trafico.
Se les concede asimismo, e1 derecho de emplear gratuitamente como fuerza
rnotriz, con el exclusivo objeto de dar movimiento a sus instalaciones y maquinarias
y sin perjuicio de derechos anteriormente adquiridos, las aguas nacionales de uso
publico que existen en la seccion de juncal a la Cumbre
ART. 5.0 Se declara libres de derechos de importaei6n y de todo derecho fiscal,
las maquinas, carros, herramientas y dernas materiales necesarios para la construe­
cion del camino, sus estacioncs, oficinas y el equipo necesario para que la linea sea
entregada al servicio
La cantidad para la eual se concede la liberacion de dereehos sera fijada por el
Presidente de la Republica despues de aprobados los presupuestos de la obra, y ante
el debera justificarse el empleo de esos materiales en la linea, sus anexos y dcpen­
dencias.
ART. 6.0 La Empresa, adernas de las obligaciones que Ie imponen los articulos,
53, 54 y 55 de la ley de 6 de Agosto de 1862. tendra 13 de eondueir por la mitad del
precio del pasaje a los empleados de cualquier clase que viajen en comisi6n 'del ser­
vicio publico, y por la mitad del precio de tarifa, toda carga que se le entregue por
euenta del fisco
Si la linea obtuviese de las lineas de ferrocarriles argentinos 0 del las que se li­
guen con cstos, algunos favores relativos al transporte de correspondencia, carga 0
pasajeros, esos favores se haran extensivos a los mismos objetos y personas que se
transporten par el Ferrocarril Trasandino
ART. 7.0 Las cuestiones 0 diferencias que puedan suscitarse entre el Gobiemo y
la Empresa acerca de la manera de cumplir las obligaciones que el contrato respecti­
vamente les impone, seran sometidas al fallo de arbitros arbitradores. nombrados
de una y otra parte con facultad estos de nombrar un tercero que, formando un tri­
bunal, las resuelva sin ulterior recurso.
Si los arbitros no se pusiesen de acuerdo en la designaci6n del tercero, este
sera nombrado por el Presidente de la Corte Suprema de Justicia
ART. 8.0 EI concesionarlo y las personas 0 sociedades que representen sus dere­
chos, aun cuando sean extranjeros 0 no residan en Chile. sc considcran domiciliados en
la Republica y quedaran sujetos a las leyes del pais como si fueran chilenos para todo
cuanto se relacionc con el cumplirnlento del contra to que haya de celebrarse a virtud
de esta ley, entcndiendose que el concesionario 0 quicnes adquieran sus derechos no
podran ocurrir al arnparo diplomatico en cualquiera dificultad que se produjere por
la rnisma causa,
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ART. 9.0 Una vez terminado el ferrocarril, el concesionario estara obligado a
venderlo al Estado, en caso que este 10 exija, dentro del plazo de cinco afios, por un
precio que no debe exceder del capital, cuyos intereses se garanticen, en un 10%.
En todo caso el concesionario estara obligado a respetar las convenciones que
celebre el Gobiemo de Chile con el de la Republica Argentina relativas a la explota­
cion y al trafico de la linea.
ART. 10. Las autorizaciones que contiere esta ley al Presidente de la Republica,
duraran por el termino de dos afios.
Y por cuanto, oido el Conse]o de Estado, he tenido a bien aprobarlo y sancio­
narlo: por cuanto, prornulguese y llevese a efecto como ley de la Republica.
Santiago, 14 de Febrero de 1903.-GERMAN RlEsco.-Elias Fernandez Albano.
Gestionado un nuevo convenio, se llego a la Ley Num. 3803 de fecha 13 de
Septiembre de 1921, la que dispone 10 que sigue:
Ley Num, 3803.-Por cuanto el Congreso Nacional ha dado su aprobaci6n al
siguiente proyecto de ley:
ART. 1.0 Se aprueban las estipulaciones contenidas en el decreta nurnero 183, de
fecha 9 de Mayo de 1921 del Ministerio de Ferrocarriles, reducido a escritura publica
can fecha 9 de Mayo de 1921 ante el Notario de Hacienda don Pedro N. Cruz, en
los terrninos siguientes:
1.0 EI Presidente de la Republica hare una ernision de bonos del Estado por la
suma de ochocientos veinticinco mil Iibras esterlinas (£ 825 000) que ganaran el 8%
de interes anual y tendran una amortizacion de uno por ctento anua!. Estos bonos
se canjearim por los que forman las actuales emisiones hechas por la Compafiia con
hipoteca del ferrocarril, que asciende en total a un mill6n cuatrocientos ochenta y
cinco mil libras esterlinas (£ I 485 000) Y a los cuales garantiza el Estado un interes
del cinco por ciento anual por el termino de veinte afios. Para que pueda hacerse
el canje, Ie Campania debera obtener la aceptacion de los tenedores de las actuales
bonos, que quedaran cancelados en su totalidad.
EI Estado podra hacer amortizaciones extraordinarias despues de diez afios de
emitidos los bonos.
2.0 La Campania hara las trarnitaciones necesarias para que las acciones prefe­
ridas que formen parte de su capital actual, se conviertan en acciones comunes, y
los duefios de esas acciones preferidas renunciaran al pago de los dividendos insolutos.
3.0 La Compafiia hanl transferencia al Estado de un numero de sus acciones equi­
valente al setenta por ciento del capital social: Se obliga la Compafiia a que, en caso
alguno, puede afectar al Estado de Chile el pago de ninguna contribuci6n extran­
jera, sea por el valor, sea por las utilidades 0 por cualquier otro concepto relacionado
con esas acciones. EI President. de la Republica, por su parte, cooperara para que
produzcan resultado las rnedldas que la Campania adopte con este objeto.
4.' EI Presidente de la Republica tendra derecho a elegir los miembros del Di­
rectorio de la Campania que por los Estatutos Ie corresponda segun el monto de sus
acetones, y podra designar como directores a personas que no sean accionistas.
5.0 La Campania se obliga a unificar previamente, mediante el respect iva con­
venia, Ia administracion de su ferrocarril con Ia adrninistracion del ferrocarril Trasan­
dina Argentino para efectuar su trafico en comun como si se tratara de una sola linea
La unificaci6n se hara de acuerdo con el Presidente de la Republica, quien podra
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convenir con el Gobiemo Argentino la reglamentaci6n de 10 concerniente al inter­
cambia del trafico y a la intervencion que ambos Gobiernos tendran en la fijacion
de las tarifas.
0.0 La Compania podra cmitir bonos por el valor nominal necesario para que
produzcan en efectivo hasta la suma de quinientas mil libras esterlinas (£ 500 000)
que se inver titan en los objetos siguicntes: a) Cancelar la deuda bancaria que tuviere
Ja Campania cuando este convenio quede definirivamente aprobado ; b) Ejecutar
obras de defensa cn la linea que aseguren la permanencia del trafico en toda epoca
del afio ; c) Electrificar la linea; d) rcalizar adquisiciones de material rodante y equi­
po y hacer las dernas inversiones necesarias para la explotacion, de acuerdo con el
plan y presupuesto que aprucbe el Presidente de la Republica. Estos bonos deb-ran
sec garantizados con primcra hipotcca del ferrocarril, y el servicio de su amortiza­
cion y de sus intereses sc hara con las entradas de la Campania en la forma que mas
adelante se deterrnina ; pero obligandose subsidiariamente el Estado a completar el
interes que devenguen en cuanto las entradas de la Cornpafiia no alcancen a cubrirlo.
La fecha y condiciones de la emision se determmaran de acuerdo entre el Presidente
de la Republica y la Cornpanle.
7.0 La Compania llevara su contabilidad en Chile en idioma castellano y en la
forma que determine el Presidente de la Republica, quien podra hacerla inspeccionar
en la forma que 10 juzgue conveniente
8.0 Las entradas nctas. entiendese par tales la diferencia entre las entradas bru­
tas y los gastos de administracion. de explotacion y de renovacion de obras, materiales
y equipo, se desttnaran a los fines que se indican en seguida y en el orden en que
estos se enumeraran: a) AI servicio de la amortizaci6n de los bonos a que se refiere
1a articulacion sexta ; b) A la formacion de los fondos de reserva que se acuerden con
el Presidente de la Republica: d) A reembolsar al Estado las sumas que llegare a
cubrir por intereses de los bonos antes referidos: e) EI exceso sobre las anteriores
aplicaciones hasta completer un ocho por ciento sabre el capital social de un millen
quinientas mil libras esterhnas (£ I 500 000) a repartirlo como beneficio de los ac­
cionistas: f) Si las utilidades excedieren del ocho por ciento sobre el capital indicado,
el excedente se dest inara en primer termino a complerar la restitucion al Estado de
10 que haya dado por intereses de los bonos que se indican en el articulo 6.", y en
segundo lugar a reembolsar al Est.ado las sumas que la Compaiiia resulte adeudandole
con motivo de la ejecucion de la Icy numero 1588, de 14 de Febrero de 1<)03, y del
contrato celebrado en conformidad a ella
'1.0 Los materiales y art iculos de construccion y explotacion para el usa de la
seccion chilena del ferrocarr il, seran libres de derechos de aduana, y podra acordarse
par el Presidents de la Republica que el material rodante y los elementos de explota­
cion de la Scccion Argentina puedan a titulo de reciprocidad traficar y utilizarse
Iibremente en la seccion chilena
ART. 2." Quedan derogadas las disposicioncs de la Icy numero 1588 de 14 de
Febrero de 1903 que sean contrarias al convenio en el contrato que menciona el ar­
ticulo anterior.
Y par cuanto, oido el Consejo de Estado. he tenido a bien aprovecharlo y san­
cionarlo; por tanto prornulguese y llevese a efecto como ley de la Republica
Santiago, a 13 de Septiernbre de 1<)21-ARTURO ALESSANDRt-Arlemio Gu­
tierrez.
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La gesticn de este convenio fue lIevada con bastante inteltgencla por parte de
la Compafila. Una operaclon, destinada en el fonda a evitar la quiebra de la Compa­
ilfa. fue justificada con un programa de fusi6n administrativa can el Trasandino
Argentino y de electrificacion, obras de defensa y adquisicion de equipo en la sec­
cion chilena.
Sinembargc, por poco que se analice 1a situacion anterior y posterior a la ley de
1921. se deduciran los hechos fundamentales siguientes:
I.· El Gobierno de Chile prolonga por un largo pertodo de ai'ios el pogo anual de
990000 $ oro (antes 5% sobr. 1485000 £ y ahara (8-1%) sobre 825000 £). Esta
garanlfa. que hab,ia vencida par porcialidodes en 1926.1928 y 1930 se renueva a cambia
de un 70% de un lotal de aceiones sin valor.
2.· El Gobierno de Chile concede garantfa del 7Y2% sobre 543 000 £ en debentures
(7266667 $ oro de 18 d) emitidos con hipoteca del ferrocarril. garant<a que suma 545 000
$ oro (I).
La ley establece que eI Producto Neto de la Operacion se destinara, en primer
termino, al rescate y servieio de interes de estes ultimos bonos. Desgraciadamcnte,
como se ha demostrado en los parrafos anteriores. el valor del producto neto ha sido
insignificante y. en 10 que se refiere al afio ultima. dicho valor ha resultado negativo
y el Gobierno, en consecuencia, ha debido servir eI total de la garantia,
En resumen. sin la Ley de 1921. eI Gobierno no tendria hoy un desembolso
menor que habria desaparecido totalmente en 1930 en relacion con el Trasandino.
Con 18 Ley de 1921. el Gobierno ha debido desembolsar en el afio ultimo las dos ga­
rantias de 990 000 $ oro y 545 000 $ oro.
No quiere esto decir que. al no dictarse la Ley de 1921. el Gobierno de Chile se
hubiese dispensado de efectuar nuevos desembolsos. Diffcil serfa suponer 10 que habria
acontecido en caso de quiebra del ferrocarril. Posiblemente eI Estado hubiese adqui­
rido el ferrocarril dando alguna compensacion a los tenedores de los bonos ya que
estos. por su derecho de hipoteca, pasaban a hacerse los dueilos de la Ernpresa (2).
Posiblemente, tarnbien, los tenedores, de los bonos hubiesen formado una nueva
compafiia.
En el primer caso, el Gobierno se habrla visto forzado, por la fuerza de la opi­
ni6n publica, a inverttr nuevas capitales para mejorar Ia via y el servicio. Serla du-
(1) La Ley menciona 500000 £, perc advierte que se emitirs el valor nominal necesano para
producir esa suma. De los Balances de Is Compafifa se deduce que cliche valor nominal fue de 536,580
Libras esrerlinas. Segan los datos de las estadlsucaa de la lnspeccion Superior de Ferrocarriles Is
sums sobre Is cual se splice la garantla serfa de 542000 £. La. diferencia, per 10 demas. no tiene im­
portancia respecto de las conclusiones generales que se trata de obtener COn esre estudio.
(2) En feche 21 de Febrero de 1920, el Mrmstro de Ferrocarriles senor Oscar Davila, en un me­
morandum relative ala gesti6n del convenlo Imciadc por el Trasandino, formulaba, entre otras. las
siguientes cbservaciones:
18) lEn Enero de 1915 el Trasandino Chileno ofreci6 vender su Cerrocarril por £ 1732870 en
bonos del 4112 % de tnteres y J % de amortizaci6n.
Ahara piden £ 1 985 000 y ofrecen eI 75 0 60% de sus acetones .
..Hay que advertir que una comisi6n nombrada por el Gobiemo en 1915 desech6 la idea de
comprar el ferrocarrll>.
19) .. Si hemos de dar ahora £ 1985000 ino convendrfa estudrar nuevamente st no serta mejor
comprar el ferrocerril para el Estado?-.
20) «Ccnvtene desviar la negociaci6n propuesta de canjes de bonos del Trasandino por bonos de
la deuda externa del Gobiemo de Chile. a una simple compra de los bonos del Trasandino a un precio
dado, porque en lugar de pager esos bonos a la par como en la soluci6n propuesta los podremos pagar
al prectc de plaza casi en 10%. (Datos del Archtvo de la I. Superior de Ferrccarrtles).
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doso el creer que, en este caso, y tambien por la fuerza de la opini6n publica, el Go­
bierno hubiese sido capaz de alzar las tarifas para costear los mayores gastos del
servicio de esas inversiones. En cuanto a la posibilidad de organizacion de una nueva
Compafria, habria sido dificil para esta obtener recursos para inversiones posteriores
de mejoramiento, y entra asl en 10 posible que hubiese acudido tarnbien al Gobierno en
demanda de garantia para una nueva emision. La que SI se puede asegurar es que en
cualquiera de los dos casas, los gastos del Estado par concepto de garantia habrlan
sido inferiores a los actuales,
Resumiendo, ahara-para no salirnos del tema de este titulo-los valores de
capitalizaci6n del T rasandino de acuerdo con la Ley de 1921 se encuentra:
I) Acetones del Gobierno de Chile.
70% sabre I 500 000 £ (I 050 000 £) 14 000 000 $ oro de 18 d
2) Acciones del Publico
30% sabre I 500 000 £ (450 000 £) b 000 000 $ oro de 18 d.
Total en acciones . (! 100 000 £) = 20000 000 $ oro de 18 d.
3) Debentures hipotecarios 54) 000 £ 7266667 $ oro de 18 d.
4) Bonos del Estado. .... 825000 £ II 000 000 $ oro de 18 d.
(Los bonos del Estado no figuran en los balances de la Campania por cuanto
fueron emitidos par el Gobierno a cambio del 70% de las acciones. Ellos constituyen
sinernbargo, una verdadera carga originada por el ferrocarril y sc mantendran en dicha
situaci6n hasta cl momento en que las acciones del Estado produzcan un dividen­
do de 7%)
Las acciones no reparten dividendos EI producto neto de la explotaci6n es,
por otra parte, negative. Las obligaciones de los Nos. ) Y 4) pesan actualrnente sa­
bre el Estado exigiendo un pago anual de 990000 $ oro y $ 540000 oro, respectiva­
mente. En total, I 5)0 000 $ oro Debe observarse, sin embargo. que la ultima gao
rantia de interes es decreciente, par cuanto la amor tizacicn queda a cargo de h
Campania.
17. LA PARTICIPACION DEL ESTADo-La participacion del Estado en el Ferroca
rril Trasandino es la que se deriva del art. 4.0 de la Ley de 1921, cuyo tcxto ha side
reproducido en el parrafo anterior
Segun dicho articulo el Estado se haria rcprcsentar en el Directorio del Ferroca
rril en proporcion al numero de sus acetones y en la forma que 10 determinen los es
tatutos. Estudiaremos mas adclante la forma en que el Gobicrno de Chile ha hech
uso de esc derecho,
Rcsumicndo los antecedentes que se acaba de cxponer en los ultimos capituk
puede decirse que el Estado. en relecion con 01 Trasandino. no ha hecho otra cosa qu
mantener, con los recursos de su presupuesto. la vida de una compariia que, abandc
nada a 51 misma habria dcsaparccido haec ya un buen nurnero de anos. Con est
succion al Presupuesto Nacional no se han beneficiado ni cl comcrcio ni la produccic
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18. CAPITALIZACI6N Y ADMINISTRACI6N.-EI articulo 4.' de la Ley N.· 3803 de
13 de Septiembre de 1921 establece que:
.EI Presidente de la Republica tendra derecho a elegir los miembros del Direc­
torio de la Compafiia que por los estatutos Ie corresponde segun el manto de sus ac­
ciones, y podra designar como directores aun a personas que no sean accionistas».
Esto que, expresado en la Ley, aparece como una concesi6n de la Campania,
no es mas que el derecho normal de los accionistas. En la practice comercial, por otra
parte, la mayoria sabre I.,. acciones equivale a la propiedad de una Campania y a la
direccion absoluta de los negocios respectivos.
Sinembargo, como se vera mas adelante, una absoluta indiferencia del Gobierno
de Chile respecto de sus relaciones con el ferrocarril Trasandino 10 ha lIevado a pres­
cindir, en el heche, de toda intervencion en la direcci6n del ferrocarri!' La Compafiia,
perteneciendo de hecho al Gobierno de Chile, ni siquiera por deferencia ha conside­
rado personal chilena para la administraci6n superior del ferrocarril. Por otra parte,
la Presidencia de una Campania corresponde siempre a la entidad que posee mayor
numero de acciones. No ha sido asi, sin embargo, en este caso. En el 'report. de la
Compafiia a sus accionistas, en el cual se da cuenta de los resultados de la administra­
cion en el periodo I.' de julio de 1925 a 30 de Junio de 1926, aparece el siguiente
Directorio:
CHILIAN TRASANDINE RAILWAY COMPANY, LIMITED. LONDON
Chairman (Presidente).
Vivian Hugh Smith, Esq.
W. S. Eyre, Esq.




representando al Gobiemo de Chile.
EI Gobiemo de Chile designa tres directores de cinco. Sin embargo, ni ha
elegido el Presidente ni tampoco ha "tornado la dlreccion de los negocios del ferroca­
rril. Demas estara decir, por otra parte, que los miembros chilenos del Directorio en
Londres tienen solo una actuacion pasiva, por no decir decorative, y no podria tam­
poco ser de otra manera ya que, habiendose escogido la ciudad de Londres como
sede del Directono, el Gobiemo 5610 ha podido designar como miembros de ese Di­
rectorio a sus representantes diplomaticos y consulares,
5.' Admlntstr-acion del Trasandino Chileno
19. ADMINISTRACI6N LOCAL.-La direcci6n financiera y la sede de la Campaiiia
del Trasandino residen en Londres. Pero la Compafila mantiene un Consejo Local
en Santiago cuya funci6n consiste en representarla ante las autoridades del pais.
EI Consejo Local de Santiago esta formado por los senores:
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Miguel Letelier .
Cornelio Saavedra.




(12000 $ m. I. al ana)
(8000 $ m. I. al ana).
(8000 $ m. I. al afio)
No nos ha sido posible confirmar la labor efectiva de este Conseja ni su inter­
vencion en la administraci6n de la linea.
El res to del personal de 1a administracion local superior se descornpone como




12 .000 $ m al ana
12.000 $ m L al ano
Agencia en Santiago:
Ladislao Larrain. Agente y
Secretario del Consejo Local. 35000 $ m. L al afio
Los Jefes Superiares de los Servicios Teen.cos son designados por la Administra­
ci6n Unida y sus sueldos son pagados en un 42.7% por cl Trasandino Chileno, con
excepci6n del Administrador General, Senor O. Loewenthal, cuyo sueldo se distribu­
ye par mitad entre las des Empresas Algunos servicios comunes a las dos Empresas,
como Administracion, Contabilidad, Caches-Comedores. Agencia en Valparaiso,
y otros, son rnantenidos totalmente par cuentn de 1a Administraci6n Unida.
20. AOMINISTRACION UNIDA.-Fue establecida segun convenio entre los direc­
tarios en Londres de las Empresas <Chilian Transandine Railway, Company Ltd.».
y la Compafiia del Trasandina Argentino.
Dichc convenio fue ratificado por los Gabiernos de Chile y Argentina. A conti­
nuaci6n se copia el decreto de aceptacion par parte del Gabierna de Chile:
Salltlago, 17 de Febrero de 1922.
S. E. decret6 hoy 10 siguiente:
NUm. 148.-Vistas estes antecedentes y 10 dispuesto en el art. 5.' del art. I'
de la Ley 3803 de Septiembre de 1921.
Apruebase eI convenio celebrado en Buenos Aires el 24 de Enero de 1<)22 entre
la Cornpafiia del Ferrocarril Trasandino chileno y la Compafiia del Ferrocarril Tra­
sandino Argentino, sabre adrninistracion unificada de ambas empresas y cuya parte
dispositiva es del tenor siguiente:
Primero: La Administraci6n de los expresados ferrocarriles que realizan en con­
junto cl trafico entre Los Andes, en In Republica de Chile y Mendoza, en la Re­
publica Argentina, se hara en adelante por un Comite Unido formada por igual
nurnero de dclegados del Directorio de cada una de las Empresas a fin de que la ex­
plotaci6n de ambas lineas pueda realizarse como si se tratase de una sola via pertene­
ciente a un solo propietario. EI numero total de los delegados al Comite Unido sera
fijado par comun acuerdo del Directorio de ambas empresas.
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Segundo.-La remuneraci6n de los delegados al Comito Unido sera de cargo de
la Administracion comun y se fijara por comun acuerdo por el Directorio de ambas
Empresas.
Tercero.-Las facultades del Cornite Unido quedan limitadas a la administracion
de las llneas unificadas en conformidad con el art. I.· y para esre efecto seran tan
amplias como las que en la actualidad corresponden a los Directorios misrnos sin otras
restricciones que las que se consignan en el presente Convenio. Toda dificultad que
llegare a producirse entre las dos Empresas con relacion a la administracion unifica­
da sera resuelta sin ulterior recurso por un arbitro que designaran de comun acuerdo
los Directories de ambas Empresas. En caso de no llegarse a acuerdo para esta desig­
nacion, cada una de los Directories designata un arbitro y estes, en caso necesario,
procederan al nombramiento de un tercero en discordia y en caso de no ponerse de
acuerdo, haran la designaci6n del tercero por sorteo entre las personas que en igual
numero proponga cada arbitro.
Cuarto.-Para la ejecucion de sus acuerdos y direcclon inmediata de la explota­
ci6n el Comite Unido procedera a la designacion de un Gerente General de las linens
unificadas.
Quinto.-La sede del Comite Unido sera la que este acuerde y podra ser trasla­
dada tambien por acuerdo del mismo Corrute.
Sexta.-La explotaci6n de las lineas unificadas se hara usando en comun el ma­
terial rodante y las locomotoras de ambas Empresas.
Septima.-Las tarifas se fijaran por el Comite Unido con sujecion a las leyes que
sobre el particular rijan en ambos paises y a los acuerdos celebrados y a los que !le­
garen a celebrarse.
Octava.-La distribucion de las entradas y de los gastos de la Administracion
Comun entre ambas Empresas se hara por el Cornite Unido sabre las mismas bases
que rigen en la actualidad, a saber: cada Empresa tend". derecho exclusivo 2 aquellas
entradas que ahora Ie son tambien exclusivas y las entradas en comun se distribui­
ran en conformidad con las actuales formulas. Seran de cargo a cada Empresa los
gastos que correspondan a su propia seccion, en la proporcion que fije el Comite
Unido. Las inversiones por cuenta de capital seran de cargo de la Empresa propietaria
y consultados por el Comito Unido al Directorio respectivo, sin cuya aprobacion no
pueden llevarse a cabo. Las normas que preceden sobre reparticion de entradas y
de gastos podran modificarse por acuerdos posteriores entre las Empresas.
Noveno.-La Administracion Unificada llevara la contabilidad de sus opera­
ciones en forma de hacer constar la distribucion de entradas y de gastos a que se
refiere eI Art. 8. '. Al efecto practicara mensualmente la liquidacion de cuentas en­
tre ella y una y otra Empresa y la comunicara a ambas con los datos necesarios para
la forrnacion de la contabilidad que cada una de elias llevara separadamente. Las
personas que las dos Empresas puedan nombrar separadamente 0 en conjunto pa­
ra la fiscalizacion de la contabilidad de cada una de e!las tendrim eI derecho de ins­
peccionar en cualquier memento los libros de contabilidad de la Administracion
\Jnificada y sus correspondientes comprobantes. A fin de cada ejercicio anual las
utilidades que arrojan los balances de cada una de las Empresas seran entregadas a
"tas y en caso de producirse perdidas para una u otra 0 para ambas cada una res­
pondera 0010 de las que fueran de su cargo.
Decimo.-Cada Empresa conservara su independencia juridica para todos los
efectos no comprendidos en el presente convenio como son las relaciones can sus ac­
cionistas, con los tenedores de sus obligaciones y con el respective Gobierno. Cada
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Ernpresa llevara a cabo tambien separadamente dentro de su respectiva secci6n las
nuevas adquisiciones que se ha obligado a realizar en los contratos aprobados por las
leyes citadas en el encabezamiento de este convenio.
Undi'cimo.-La Cornpafiia del Ferrocarril Transandino Argentino que tiene su
linea dada en explotacion a una tercera Empresa con la autorizaci6n del Gobiemo de
la Republica Argentina y de conformidad a un contrato actualmente vigente. se
obliga tan pronto como el Gobierno de la Republica Argentina de por terminada la
autorizaci6n referida a realizar las tramitaciones necesarias para obtener la entrega
de ella a la brevedad posible. a fin de que la Adrninistracion Unificada pueda empe­
zar a desarrollarse de acuerdo con las estipulaciones del presente convenio el dia 1. 0
de Julio de mil novecientos veintitres 2. mas tardar
Duodecimo. -Cada una de las dos Empresas practicara eI inventario de los bie­
nes de su propiedad que debe entregar a la Administracion Unificada, La Adminis­
tracion Unificada comenzara desde In fecha del acta correspondiente de la recepcion
en conformidad con los inventarios referidos
Decimotercio.-La duracion del presente convenio es limitada. No puede en con­
secuencia ser desahuciada ni modificada sino por acuerdo de ambas Empresas y con
la aprobaci6n de ambos Gobiernos
Decimocuarto.-EI presente convenio queda sujeto a la aceptacion de las Cornpa­
fii'as reunidas en su organismo correspondiente y a la aprobaci6n de los Gobiemos
de la Republica Argentina y de Chile Tornese razon, comuniquese y publiquese.­
ALEssANDRI.-Emesto Barros}
Seg(m el articulo 1.0 de este convcnio las dos empresas seran administradas como
una sola linea por medio de un Comite Unido formado por miembros del Directorio
de cada una de las dos Compariias. Segun el art, 4.° del rnismo convenio el Comite
Unido designara al Gcrente General de las des lineas.
Para apreciar ahora la situacion de ambas Empresas en relacion can la adminis­
tracion Unida reproducimos en seguida los valores fundamentales de la capitalizacion,
explotacion y caracterisncas de ambas lineas segun se anota en los balances respec-
tivos (I).
•
Sin considerar, par ahara, los resultados fmancieros mas favorables que muestra
el Trasandino Argentino, y la menor capitalizacion del mismo respecta del Trasan­
dina Chilena, nos refcrimos unicamente a la Iormacion del Comite Unido.
Por 10 pronto. debe observarse que elPresidente del Trasandino Chileno es. al
rnismo tiempo, uno de los directores del Transandino Argentino. Esto comprueba que
una buena porci6n de las acciones del Trasandino Argentino pertenece al mismo gru­
po fmanciero que tan inteligentemente ha dirigido al Trasandino Chilena en sus re­
laciones con nuestro Gobierno
EI Cornite Urudo. por otra parte. de acuerdo con el articulo I' del Convenio
ya citado. ha sido formado con el nurnero de delegados que fijen <por comun acuerdo>
los Directories de arnbas Empresas. EI art S' del mismo convenio establece que
la sede del Cornite Unido «sera la que este acuerde».
(I) Estes balances se refieren a! periodo lv de jultc de 1925830 de Junio de 1926. Los resultados
de explorecton dtfieren, en consecuencia. de los valores referidos al ana calendario anotados en los.
tltulos anteriores.
EXPLOTAC16N UNIDA DE LOS TRASANDINOS CHILENO y ARGENTINO
CARACTERi'STICAs DE LAS EMPRESAS
NOMBRE: DE LA COMPANiA CHILtAN TRASANDINE Rv. C.> LTD.
COMPANIA FERROCARRIL TRASANDINO
ARGENTINO LIMITADA
Presidente........... ,", ... "." .... Vivian Hugh Smith Andrew Wilson Tait, C. B. E.
Dlrectores.............. , .... , , , ...... Luis Waddington (p. Gob. de Chile) Jese Evar isto Uriburu (p. Gob. Argentin.)
Vicente Echeverria (p. Gob. de Chile) Vivian Hugh Smith
Manuel Salinas (p. Gob. de Chile) Richard Popkiss
W. S. Eyre, Esq. Follett Holt
CapitalAcetones ................ , .... I 050 000 £ (Gobterno de Chile) 500 000 £ (acciones preferidas)
450 000 £ (Publico) 350000 £ (acetones ordinarias)
I 500 000 £ (Total) 850 000 £ (Total) (I)
Obligaciones mitidas, directas e in-
directas.
(G.A-,Gobiemo Argentino) .......... 825 000 £ (8+ I) G. Ch 315 000 £ (Debentures 4%) F. C.
(G.Ch..Gobiemo de Chile) ............ 543000 £ (7,5) F. C. 465 000 £ (Debentures 4%) F. c.
(F.C;Ferrocarrll) ................... ....... , .. , ....... 500 000 £ (Debentures 5%) G. A-
I 368 000 £ (Total) I 280 000 £ (Total}
Serviciodelas obligaclones .... , .. , .... 114950 £ 56200 £
EntradasdelFerroearril (I.. Julio 1925
30 Junio 1926) 110 155 £ 200100 £
CastosdelFerrocarril , ............ , , , .. 107621 £ 180 500 £
Productoneto(I.. Julio 925-30 Junia 926) 2534 £ 19600 £
Longituddelferrocarrtl .............. 70573.42 m. 178938.17 m.
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En conformidad con estas disposiciones, el Comite Unido qued6 formado asl:
3 miembros del Directorio del Trasandino Chileno.
3 micmbros del Directorio del Trasandino Argentino.
" miembros en total.
Como sede del Comite se escogio Ia ciudad de Londres.
Estas dos soluciones vinieron a eliminar par completo la intervenci6n del Go­
bierno de Chile, duefio del T rasandino. en Ia administracion del mismo
Par 10 pronto, el nurnero de 5 miembros en el Directorio del Trasandino Chilena
en Londres dej6 al Gobiemo en Ia relaci6n de 3 a 2 (I).
En seguida, Ia designaci6n de 3 delegados al Comite Unido, dos chilenos y un
ingles , dej6 al Gobierno de Chile en la relaci6n de 2 a 4.
Ademas, estando Ia sede del Directorio en Londres, el Gobierno de Chile s6Io
ha podido contar can representantes de caracter diplornatico (Embajador, Secretario,
C6nsul, Tesorero Fiscal) que no han podido compensar cl predominio realmente de­
cisivo de los miembros ingleses del Dircctorio del Trasandino Chilena y del Comite
Unido.
Naturalmente, si la sede del Directorio del Trasandino Chilena hubiese sido Ia
de Santiago de Chile, par ejemplo, el Gabiemo de Chile pudo haber lIevado al Direc­
torio tres expertos ferroviarios chilenos que 10 representasen positivamente. Estes
hubiesen elegido un Presidente Chilena de Ie Compania, enviado 3 chilenos al Comite
Unido y, junto can el representante del Gobierno Argentino, haber forzado el trasla­
do a Sud America del Cornite Unido.
La situaci6n actual, en cambia, ha producido en el hecho Ia perdida de toda
intervenci6n del Gobierno de Chile en la Administraci6n de un ferrocarril en que po­
see el 70% de las acciones y costea el servicio de todas las obligaciones emitidas par
Ia Comparila.
No pretendemos dcsconocer las ventajas de orden tecnico de la administraci6n
unificada. Son elias tan evidentes que pensamos que, en cualquiera circunstancia,
esta unificacion habria podido rcalizarse. La que deseamos hacer presente es la to­
lerancia, rcalmente inconccbible, del Gobierno de Chile para can una Campania
que s610 ha vivido de las subvenciones que, en forma de garantia, le concedia el Pre­
supuesto Nacional.
Crecmos de interes dar a conocer las incidcncias producidas en relaci6n con las
primeras designaciones al Dircctorio en Londres y al Comite Unido. Para el efecto,
reproducimos a conr inuacion las comunicacianes cambiadas entre el Gobierno de
Chile y su Ministro en Londres
Julio J J-J922,-Alfredo Balmaceda, Sub-Secretario de Ferrocarriles, al senor
Agustin Edwards, Ministro de Chile en Londrcs.
<Consnruldo Directorio y convenido que sea nurnero en proporcion igual en
(1) Segun informaciones que no hemos confirmado parece ser que los estatutos de la Compattia
consultaban originalmente s610 tres Dlrectores. En tal caso Is proporclon del Gobiemo de Chile en
el Directorlc habrfa side de 2 a I en lugar de ) a 2 como qued6 establecido por una oportuna refor­
ms de los estatutcs.
256 Anales del Inslituto de Ing.nieTos d. Chile
que arnbas Empresas concurriran a organizar Comite Unido, procedera designar de­
legados de nuestro Directorio.
Gobiemo desea esta designaci6n refleje en su totalidad la mayoria de 70% que
tiene en el Directono y confia senor White cooperara con su voto indicaciones US.
proponga a este efecto, 10 que a US. digo confidencialmente.-Alfredo Balmaceda.-
:;« julio 14-1922.-Agustin Edwards, Ministro de Chile en Londres al senor Mi­
guel Letelier, Ministro de Ferrocarriles.
-En respuesta al telegrama de US. sobre Comite Unido Trasandino me apresuro
comunicarle que idea dominante es constituir dicho Cornice con totalidad personal
ambos Directories ya que son solamente diez Directores, Este Comite designaria
un sub-comite compuesto exclusivamente de Tecnicos que se encargarian de resolver
sobre todos los asuntos urgentes de secundaria importancia. Ruego a US. telegrafiar­
me si este arreglo satisface Gobiemo.-EowAl<Ds.-
JuliI)-1922.-Miguel Letelier, Ministro de Ferrocarriles, al seilor Agustin
Edwards, Ministro de Chile en Londres.
- Ideas dominante alia sobre constituci6n comite unido a que se refiere su cable
de 14 del presente no lIena aspiraciones Gobiemo que desearia f6rmula de tres re­
presentantes por cada Dlrectorio. FC. Trasandino Chileno designaria dos delegados
chilenos y White en la inteligencia White sera Gerente linea unificada. Concurrente
a esta f6rmula es nuestra creencia que el Gobiemo Argentino obtenga un delegado
propio al Comite unido Designaci6n Sub-Comite de tecnicos en Londres no ha sido
consultado en las bases y convendria evitarlo. Entrego estas ideas al ilustrado crt­
terio de US.-LETELlER.-
Julio 18-1922.-Agustin Edwards, Ministro de Chile en Londres al senor Mi­
guel Letelier, Ministro de Ferrocarriles.-Santiago, Chile.
cDirectorios Trasandinos aceptan constituir corrnre unido con tres representantes
cada Direetorio. Represenraria Trasandino Chileno dos directores designados por
Gobierno uno de los cules seria White y un tercero designado por los otros accionistas.
Representarian Trasandino Argentino un Director designado por el Gobierno Ar­
gentino y dos por demas accionistas. Siendo White a la vez que representante Go­
biemo Chile en Directorio-Gerente linea unificada, su designaci6n evita que Comite
Unido aparezca con dos representantes exclusives Gobierno Chile cuando Gobierno
Argentino s6[0 cuenta con uno. Direetorio Trasandino no insisten idea sub-comite
que no envolvia designaci6n tecnicos especiales ajenos a Direetorio sino constitucion
de una comisi6n ejecutiva de tres de los directores en ejercicio que por su competen­
cia tecnica estuviesen en aptitud de resolver rapida y constantemente asuntos ur­
gentes y de importancia tecntca y administrativa. Ruego a US. decirme si forma cons­
tituci6n Comite Unido merece aprobaci6n Gobiemo y si apesar explicaciones Go­
biemo prefiere que no se constituya sub-comice.e-Eowaaos.>
Julio-1922.-A1fredo Balmaceda, Sub-Secretario de Ferrocarriles, al senor
Agustin Edwards, Ministro de Chile en Londres.
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<Gobterno toma nota can agrado aceptacion su formula constituir Comite Unifi­
cado con tres delegados ambas Empresas y distribucion que hace de estos cargos,
de acuerdo can dieha formula, Trasandino Argentino. Es opinion Gobierno que US.
y senor Waddington sean nuestros delegados ante Comite. No es incongruente que
Gobierno Chile tenga dos representantes Cornite y Gobiemo Argentino uno a razon
porcentaje de 70 y 22% que cada uno de estes Gobiernos tiene en las respectivas
Empresas. Designacion un representante Gobierno Argentino corrobora tesis anterior.
Formula que he dejado indieada a US y que reitero. informala prop6sito reflejar
exactamente en Constitucion Comite participaci6n que accionistas corresponde en
proporcion su capital, sin que a la vez haya suprernacia de los intereses de una Empre­
sa sobre los de la otra ni de los intereses generales del Gobierno, afecto al ferrocarrrl,
sobre los intereses del capital privado mgles. Unos y otros quedaran representados en
proporcion igual y las divergencias entregadas, conforme convenio unificacion, a
resoluci6n arbitral.>
-Certifieo que el cable que antecede, que merecio la aceptacion del senor Ministro
a excepci6n de la articulacion tereera no se trasmiti6 a objeto de negociar previamente
con el senor Ministro de Argentina, la radicacion del Cornice Unido en Santiago, idea
que formulada por eI senor Letelicr. obtuvo la mas franca aprobacion del senor Mi­
nistro de Argentina En espcra de la respuesta del Cobiemo de este pais impartio
al Sf. Edwards instrucciones para suspender en el entretanto la tramitacion. En este
estado se recibirim los cables del Sf. Edwards de fecha 24 y 25. (Fdo) Alfredo Bal­
maceda.-
julic>-1922.-Agustin Edwards, Ministro de Chile en Londres, al sefior Miguel
Letelier, Ministro de Ferrocarriles.
«Para evitar posible confusion ideas sabre constitucion diversos directorios Tra­
sandino ereo conveniente explicar a US. que se proyecta crear : Prirnero Un Directorio
del Trasandino Chileno en Londres compuesto de cinco Directores de los cuales
tres, Waddington, White c infrascnto. representarian a Gobiemo y dos, Vivian Smith
y William Eyre, represcntarian demas accionistas. Este Directorio conforme esta­
tutos puede trasladar su asiento a Chile en cualquicr momenta perc mientras funcio­
ne en Londres, se designata un Directcrio local en Chile. Segundo, Un Comite Uni­
do de ambos trasandinos con asicnto en Londres cornpuesto en la forma que indica
mi telegrama del 21 del corrientc. Tercero, Un Directorio Local en Chile compuesto
de tres Directorios de los cuales dos serian dcsignados por Gobicrno y uno por demas
accionistas, Estes ultimos descan conscrvar en dicho Dircctorio Local como represen­
tante suyo a Cornelio Saavedra y verlan can especial agrado que los otros directores
fuesen US. y Marcos Orrego Puelma. Cuarto, si Directorio T rasandino Chilena tras­
lada su asiento a Chile 10 natural es que cescmos en nuestras funciones los que repre­
sentarnos a1 Gobierno aqui y pascn a ocupar pucstos las personas que representan al
Gobierno en Directorio Local en Chile pasaria en {;Se caso a ser Directorio Local
aqui.-EoWARDS.JI
Julio 22-1922.-Letelier a Edwards.
<Sirvase US. suspender tramitaciones constituci6n Comite Unido intemaciona
van tnstrucctones.c-Lerst.nse.>
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Julio 25-1922.-Edwards a Letelier.
cDe los dos ultimos telegramas recibidos de US. se desprende que US. queda en
plena libertad para darle a esa gestion giro que estime conveniente vengo en presen­
tar a US. mi renuncia del cargo de representante del Gobierno en eI Directorio Tra­
sandino Chilena para 10 cual me design6 US en dlas pasados.-EowARDs.>
Julio 26-1922.-Letelier a Edwards.
cMuy sorprendido por su cable fecha 25 en que US. renuncia el cargo de represen­
tante del Gobierno en eI Directorio del Trasandino Chileno. EI infrascrito y S. E.
pedimos a US. tenga a bien retirarla pues US. tiene el aplauso y la confianza del
Gcbiemo. Los cables a que US. hace referencia no desautorizan en nada su actuacion,
Instrucci6n suspender negociaciones debi6se a esperar consulta Gobierno Argentino
acerca traslado a Chile Comite Unido. Contesto telegrama 24 del presente. Gobier­
no aprueba la creacion Directorio Trasandino en Londres en forma indicada por us.
Veria con agrado que Delegados al Comite Unido por parte Directorio Trasandino
Chileno fueran Waddington y US. Incongruencia anotada en su cable del 18 respecto
que Chile tenga dos representantes y Argentina uno en Comite Unido explicase por
tener 70% y el 22% de las acciones cada Gobierna en sus respecuvas Empresas.
Marcos Orrego y el infrascrito agradecemos a Directores del Trasandino Chileno en
Landres la Designaci6n de miembros Comite Unido con que, se nos distingue.e-La­
TELIER.-
Julio 27-1922.-Edwards a Letelier.
<Agradezco vivamente a su Excelencia y a US. su manifestaci6n de confianza que
me mueve a retirar renuncia presentada. Procedere en la constitucion Directorio
Landres Cornite Unido y Directorio Local con forme instrucciones de US.-EOWARDS. >
Finalmente un ultimo cable del sefior Edwards fijaba la composici6n de los Di­
rectorios en la siguiente forma.
Ttasandino Chiteno
Directorio en Landres
Vivian H. Smith ..
Wiliam S. Eyre ..
Luis Waddington .
J. H. Hale White .
Agustin Edwards .
Por los accionistas Ingleses
Por los accionistas Ingleses
Par eI Gobierno de Chile
Por el Gobierno de Chile
Por el Gobierno de Chile.
Delegado. al ComUe Unido
par parte del Trasandino Argentino
Vivian Smith , .
Agustin Edwards .
Luis Waddington .
Por los accionistas Ingleses
Par el Gobierno de Chile
Por el Gcbierno de Chile.
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Delegados at Comi!e Unido
por parte del Trasandino Argentino
Follet Holt .
R. Popkins .
Por los accionistas Ingleses
Por los acionistas lngleses.
por designar : representante del Gobierno Argentino
(Cable de fecha 22 de Sep 1(22)
Las comunicaciones reproducidas perrniten seguir todas las incidencias deriva­
das de la primera elecci6n del Ccmite Unido Puede confirmarse junto a una debil
resistencia del Gobiemo de Chile ante el temor de perder el control a que Ie daba de­
recho la propiedad del ferrocarril, una visible intervcncicn de nuestro Ministro en
Londres en favor de los antiguos directores del ferrocarril. No queremos con ello
formular un cargo a nuestro representante en Londres. Porque de no adoptar la
norma de una anexion definitiva del ferrocarril, y una franca explotaci6n fiscal
agregando la linea a la Red Sur del Estado, seguramente era preferible entregar la
adrninistracion a los representantes de los antiguos accionistas. Par otra parte, la falta
de directores experimentados en asuntos de explotacion de Ierrocarriles que pudiesen
representar a nuestro Gobierno en el Directorio de 1a Cornpania en Londres, resraba
toda su importancia al que el Gobierno hiciese 0 no el uso complete de su facultad de
mayor accionista de la Compania.
21. EL DIRECTORIO EN L()"DREs.-En el parrafo 18 <Capitaliaacion y Adrninis­
tracicn» se ha dado a conocer 1a composici6n del Directorio en Londres.
En el hecho, existiendo un Cornite Unido a cargo de la exploracion de ambos
Ferrocarriles, no aparece necesario. desde el punta de vista administrative. un Di­
rectorio en Londres. Sincmbargo, debe recordarse que. tanto el Trasandino Chileno
como el Argentino, son ambos sociedades an6nimas farmadas en Londres y con re­
sidencia en Londres. y, rnientras esas companies no sean trasladadas, un Directorio de
cada una de elias, debera, en conformidad a las leyes y estatutos. residir en Londres
Nada impediria al Gobierno de Chile, sincmbargo, el citar a una junta general
de accionistas, provocar una reforma de los estatutos y transformar a trasladar la
Compariia, considerando, ciertamente. los derechos de los accionistas de minoria.
Perc esta resolucion provocaria el cambia 0 la disoluci6n del Comite Unido, cuestior
que deberia gestionarse simultaneamente con el Director io en Londres del Trasan­
dino Argentino.
22. INTERvENcI6N DEL ESTADO CHILENO -La intervenci6n del Estado en la ad
ministraci6n del Trasandino Chileno ha sido practicamente nula. Ello obedece. et
parte, a la disolucion de su derecho de mayor accionista al traves del Directorio en Lon
dres (rnayoria de 3 en 5) y del Comite Unido (Minoria de 2 en 6) y. en parte tarnbien
a la actitud pasiva que el caracter diplomatico 0 consular de sus representantes e
los directories los obligaba a guardar ante los directores ingleses, mas expertos es
tos liltimos en finanzas y explotaci6n de ferrocarrtles y menos sujetos a los frecuente
reemplazos de los funcionarios diplomaticos y consulares
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Hasidoasicomolaadministraci6n del Trasandino Chileno, ejercida aI traves del
Comite Unido, ha mantenido en una linea nacionaI todas las caracterfsticas de un
ferrocarril colonial Ingles.
Para confirmarlo se copian a continuaci6n los cargos principales del ferrocarril,
los salarios respectivos y la nacionalidad de los funcionarios que los desempefian.
A) Directories
Por T, Ch. Por T. A. TOTAL
I) COmite Unido
Honorarios y gastos .... . . .. . . .. . . . . . $ 12 542 00 $ 12 54200 $ 25 08400
2) Directorio en Londres
Smith, V. H. ..
Waddington, L, W .
Echeverria, V .
Salinas, M .
Eyre W, S .















TOTAL ...........................• $2800000 $8250000 '11050000
TOTAL. Directortos . $131 23800 $ 26104200 $ 39228000
(EI Trasandino Chileno, con una entrada anual de 4 mlllones 200 mil pesos,
paga a sus consejeros en Londres 12 mil y 8 mil pesos e iguales honorarios a sus con­
sejeros en Chile. Los Ferrocarriles del Estado de Chile. con 250 millones de entradas
aI afio, pagaban a sus consejeros a raz6n de 150 pesos sesi6n 0 sea, un maximo de
$ 7,000 al afio),
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B) Admini.traci6,. unida
Por T. Ch. Por T. A. TOTAL
Loewental Mayor 0 .
Gerente General Adrninistracion Unida
s 50000 $ 50000 $ 100000
Woodbridge L. A




Secretario de la Administraci6n ...
Witting, Ed.





$ 23400 s 62000
$ 31000 s 54000
$ 13975 $ 24000
































s 227725 $ 296575 $ 824300
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C) Administraci6n Local
Por T. Ch. Por T. A. TOTAL
Larrafn, L.
Agente en Stgo. y Secretario del C. Local.. $ 33 500 s 33 500
Lemus, C.
Secretario . $ 10 000 $ 10 000
Olavarria, M.
Cajero Local . $ 21 600 $ 21 600
Morey, E.
Jefe Mov. Local . $ 21 600 $ 21 600
Butler, S.
Jefe via Local $ 20000 $ 20000
Cabrera, F.
Jefe Talleres Local " . $ 24000 $ 24 000
TOTAL. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . $ 130700 $ 130700
D) Seroicios transitorios 0 en /ormaci6n
Por T. 0,. Por T. A. TOTAL
Chas. E. Wi/son.
Jefe de la Electrificaci6n ........... s 50000 $ 50000
Fisuiic», P.
Agente en Valparaiso .............. $ 14400 $ 19600 $ 34000
Fishwick, F.
Auxiliar ........................... $ 3080 $ 4120 $ 7200
TOTAL..•...........••.•....•..•... $ 67480 $ 23720 s 91 200
Puede observarse, desde Iuego, una ausencia practicamente completa de perso­
nal chilena en los cargos superiores de la administraci6n.
No tenemos nada que observar al valor de los sueldps ni tampoco a la compe­
tencla del personal que los percibe. Si los comparamos con los sueldos del personal
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de los Ferrocarriles del Estado ella se debe (micamentc a que necesitamos estos an­
tecedentes para las conclusiones que agregaremos a1 final.
Par 10 pronto, debe considerarse que una movilizacion de 40000 tone1adas y
20000 pasajeros es mucho menos de que 10 atiende cualquier ramal secundario de
1a Red Sur de los Ferrocarriles del Estado de Chile. Sinembargo, para hacer menos
desfavorable la comparaci6n, asimilaremos el conjunto de ambos Trasandinos a una
Zona en la Red Sur. (Debe observarse que la movilizacion no aumenta al sumar los
dos T rasandinos) Para una Zona de la Red Sur que no mueve menos de 500000
toneladas y 3 millones de pasajeros, contando solo el trafico originado en la Zona,
se tiene el siguiente personal superior:
a) Segun organizacicn establecida en 1914:






J efe Seccion Trasporte
Jefe Seccion Via y Obras
Jefe Seccion Trac. y Maestranza.
jefe Seccion Contabilidad
Jefe Seccion Materiales
Total personal Superior de Zone , . , .. $ 95000
b) Segun organizacion establecida en 1925 (Considerando alza acumulada de
sueldos de 100% respecto de 1914).
Adrninistrador. ..
J efe Seccion T rasporte .
j efe Seccion Via y Obras





Total personal Superior de Zona . s 130000
c) Segun organizacion establecida cn 1927 (Decreto Direccion General) (Rebaja
de sueldos de 15% respecto de 1926)
Jefe Seccion Trasporte ...
Jefe Seccion Via y Obras




Total personal Superior de Zona . $ 76500
Los dos Trasandinos, en cambia, que son mucho menos que una Zona, invier­
ten en sus administracion superior:
264 Ana/os Jellnstituto de Ingenieros de Chi!�
r.o; T.A. TOTAL
(I) Comit� Vnido .
(2) Directorio en Landres ..










(A) Total Directorios .....
(8) Administraci6n Vnida .
(C) Administraci6n Local ..
(D) Otras servo y gastos ...
$ 131238 s 261042 $ 392280
227725 296575 524300
no 700 195 109 325809
67480 23 no 91 200
Total Adm. Superior ..... $ 557143 $ 776 446 $ 1.333 589
En resumen. puede deducirse de 10 anterior que el Trasandino Chilena gasta en
administraci6n superior $ 557,143, a sea, mas de siete veces 10 que invierte, en la misma
categoria de administracion, cualquiera de las Zonas de la Red Sur de la Empresa
de los FF. CC. del Estado, advirtiendo que una Zona atiende, solo en su trafico
propio, mas de diez veces el trafco de ambos trasandinos. Si la comparacion se efec­
tuase con el gasto de administracion de ambos trasandinos. el costa de las dos admi­
nistraciones resultaria superior en mas de quince veees al gasto administrativo de
una Zona en Chile.
Pero esta situation, es oportuno advertirlo, se deriva de la clrcunstancia espe­
cial de tratarse de pequefios ferrocarriles organizados en la forma de sociedad anoni­
rna extranjera, explotados independientemente, colocados entre dos grandes ernpre­
sas (las FF. Cc. del Estado en Chile y el Ferrocarril de Buenos Aires al Pacifico
en la Republica Argentina), y obligados, par diversas razones, a un contacto perma­
nente can los Gobiemos de Chile y Argentina.
6,· Interc:ambio Comerc:ial
23. EL CANAL DE PANAMA.-Las estadisticas del trafico comprueban un inter­
cambio practicarnente nulo entre Chile y la Argentina. Las mismas estadfsrlcas con­
firman adernas que Chile envia mas carga a la Argentina Que la proveniente de Ar­
gentina a Chile. siendo la ultima principalmente de ganado vacuno.
En eI heche, no se ve otra razon inmediata de intercambio que el abastecimiento
industrial de las provincias andinas argentinas par medio de las manufacturas chi­
lenas y norteamericanas, enviadas estas ultimas al traves del Canal de Panama.
No hay estadisticas que permitan juzgar la capacidad de absorcion de las pro­
vincias andinas argentinas en 10 que se refiere a manufacturas norteamericanas.
Pero es posible juzgar, par eI desarrollo del trafico en el Canal, de la creeiente impor­
tancia adquirida par esta nueva ruta comercial.
En efecto, las toneladas de carga trasportada al traves del Canal marcan la pro­
gresi6n siguiente:
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Trajico por e! Canol de Panoma
ANos N.« de Buques Toneladas de carga
1915 . 1075 4888454
1916 758 3094114
1917 1 803 7058563
1918 .. ........ 2 069 7532031
1919 .. ........ 2 024 6916621
1920 2428 93744gg
1921 .......... 2892 115gg214
1922 2736 10 884910
1923 . . . . . . . . . 3967 19567875
1924 . 5230 26GG4710
1925 . 4673 23958836
1926 .. 5697 26 037 448
Las cifras expuestas mucstran un crecimiento vertiginoso en 18 intensidad del
trafico en la nueva ruta comercial. crecirniento que, necesariamcnte. debera favore­
eer al Ferrocarril Trasandino.
Del trafico de carga que he atravesado el Canal en 1926, un total de 8 037 097
toneladas corresponden al sentido del Atlantico 31 Pacifico, total que se descom­














Total (1926) 8 037 097 toneladas
EI <Cornmcrce Year Book> publicado por el Departamento de Comercio de los
Estados Unidos, indica el siguicntc trafico por 121 Canal con destino a 1a costa occi­
dental de Sud America:
I) Desde eI Este Desde el Oeste
ANOS de los EE. UU. de los EE UU. Total
Tons. Tons. Tons.
1922 814 000 1318000 2 132 000
1923 I 063 000 3 308 000 4371000
1924 .. I 290 000 4 008 000 5298 000
1925 I 338 000 4714000 6 052 000
Es natural que, can el continuo incremento del trafico por el Canal termtnara
•
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por formarse una corriente de trasporte desde los Estados Unidos a las pravincias
andinas argentinas. trafica que serla atendido, principalmente. por las llneas de vapo­
res del Atlantica a Valparaiso y por el ferrocarril Valparaiso a Mendoza. Las distan­
cias respectivas, comparadas can la ruta del Atlantico, son como sigue:
I) Rula del Canal a Mendoza
Km. Km.
Nueva York a Valparaiso (I) .
Nueva Orleans a Valparalso .






2) Ruta del AMntico a Mendoza
Km. Km.
Nueva York a Buenos Aires.. . .. .. .. . 9550
Nueva Orleans t Buenos Aires .




Exceso par el Atlantica , . 34% 01%
La ventaja a favor de la ruta trasandina, en cuanta a distancia, es evidente.
Pero debe considerarse que los derechos del Canal suman, aproximadarnente, un dolar
por tanelada. De la misma manera, si se aprecia, de acuerdo con las tarifas medias,
la longitud relativa del recorrido Valparaiso Mendoza respecto del recorrido Buenos
Aires Mendoza debe ser diferente de la que sefialan las distancias reales.
Ha sido la practica general, hasta ahora, de comparar los largos virtuales cons i­
derando las curvas y gradientes de la via. Este metodo serfa correcto s610 en el caso
de que las tarifas dependiensen estrictamente de las caracterfsticas del trazado, teo­
rfa que contradice francamente a la realidad de los hechos ya que las tarifas. mas que
de otros factores, dependen de la intensidad del trafico y de la situaci6n financiera
del ferrocarril.
Una base efectiva de comparacion podria obtenerse, a nuestro juicio, si acaso 18
Iongitud de cada ruta se multipliease por las tarifas medias respectivas. Se obtendrla,
de ese modo. una relacion de fleles medias. unico data de valor practico para el obje­
tivo considerado.
(I) Las distancias maritima! son Ia.! que se indica en 01 Atlas d. Jakson.
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Comparando en esa forma se obtiene:
Distancia
real Km.
Tarifa media pot Rete medic
Ton. Km. (I) porTon.(2)
Nueva York a Valparaiso. 7520 $ 4960
Valparaiso a Los Andes .. 141 0,178 25.10
Los Andes Frontera 70 0,454 31.80
Frontera Mendoza 179 0,225 40.03
TOTAL.. ... ......... ....... . . ....... s 146.53
Nueva York Buenos Aires . 9550 $ 56.00
Buenos Aires Mendoza .. 1047 0,185 194.00
TOTAL.................. . . . . . . . . . . . . . . . $ 250.00
Exceso en la ruta Buenos Aires ............ 71%
Puede observarse que, considerando los fletes efectivos, las diferencias de ruta
son todavia mas favorables a la via Panama que 10 que haria suponerla 1a simple
estimacion de las distancias. Puedc observarse tambien una influencia casi nula de
los fIetes maritimos comparados con los fletes ferroviarios. Existen sin embargo,
en contra de la ruta del Canal, los inconvenientes del trasbordo en Los Andes y un
segundo trasbordo en Mendoza para las mercaderias destinadas a cualquiera esta­
ci6n comunicada por media de trocha ancha.
Estas desventajas podrian ser compensadas en parte por media de expediciones de
cgufa trasandina unica- expedidas si fuese posible por las agencias en Nueva York
de las compafiias de vapores que efectuan el servicio entre Santiago y Valparaiso.
Respecto del trafico de pasajeros, s610 rcstaria desarrollar los viajes de turismo
o aguardar el aumento natural de pasajeros derivado del crecimiento del contacto
comercial entre Chile y la Argentina. Desgraciadamente es imposible formular pre­
visiones en tal sentido.
24. LA EMPRESA DE LOS FF. CC. DEL ESTADO -Esta Empresa. can una movilizaci6n
de 5 millones de toneladas y 14 millones de pasajeros, con una entrada anual de 240
millones de pesos y una utilidad de 19 millones de pesos segUn el ultimo balance, se
encuentra en situacion de cooperar a un mayor intercambio comercial con la Repu-
(I) Las tarlfas han sido deducidas de los datos de carga comercial y producto de las mismas
segUn Balances de las Empresas respectivas en )0 deJunio de 1')26.









Respecto de 10 Red Sur del Eseado de Chile y el Ferrocerrtl a Buenos Aires at Pacifico se ha con­
siderado las tartfas medias mas recientes.
'2) Para los Iletes rnaritimos se ha considerado las caregorias medias del ultimo tiempo. <Corn­
merce Reports. Marzo 14 de 1,)27. United States to River Plate, 28 Sh ($ 56) Revtsta CornerciaJ,
Bursartl y Miners, Marzo de 1927. Nueva York a Valparaiso 0 d6lares por tonelada ($ 49,0)
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blica Argentina eoneediendo faeilidades especiales a las mercaderias que pasen por sus
llneas con destino a la Argentina 0 provenientes de Argentina.
Serfs injusto, por cierto, el gravar a esta empresa con el simple prop6sito de fa­
vorecer a la Compafila del Trasandino.
Perc seria sin duda una solucion equitativa el convenir las rebajas de tarifas
.010 para el nuevo Ira/icc que estas rebajas pudiesen provocar, Bastarla para ello con
aplicar una rebaja de tarifas a los pasajeros 0 carga trasandina en exceso sobre los
20000 pasajeros y 40 000 toneladas a que asciende el trafico actual. Enunciamos esta
proposici6n s610 para indicar un concepto de justicia econcmica. pues comprende­
mos la imposibilidad de ajustar, ni siquiera con una relativa aproximacion, el valor
de las rebajas de tarifas al nuevo trafico que esta rebaja pudiese provocar.
EI ajuste anterior podrfa efectuarse en rnejor forma si se pudiese obtener que el
Trasandino y la Ernpresa de los Ferrocarriles del Estado formasen una sola entidad
comercial y financiera ya que, de ese modo, el efecto del incremento del nuevo tra­
fico no necesitarfa distribuirse aritmeticamente entre las dos empresas. De la misma
manera, las facilidades que pudiesen conceder los Fcrrocarriles del Estado no se ha­
rian a sus expensas y en beneficio ajeno.
25. EL FERROCARRIL DE BUENOS AIRES AL PAciFIco.-Esta cornpafiia moviliza
5,8 millones de toneladas de carga y 12,7 millones de pasajeros, y obtiene una entrada
anual de 348 millones de pesos.
Es demasiado evidente que a esta Ifnea no le in teresa ni Ie conviene cooperar en
el fomento del trafico de carga desde Estados Unidos y Chile hacia Mendoza ya que,
siguiendo la via del Atlanttco y Buenos Aires. esta carga neeesitarla recorrer 1052
km. y dejar, en prornedio, 159 $ par cada tonelada en favor del ferrocarril de Buenos
Aires a1 Pacifico. Pero diferente es el caso del trafico de pasajeros por la via del
Pacifico y con destino a Buenos Aires, ya que, al desviarse por la ruta del Atlantico,
los pasajeros desembarcarian directamente en Buenos Aires sin recorrer siquiera un
solo kilometre en las Ilneas del ferrocarril del Pacffico.
De la misrna manera, el [erroearril Buenos Aires al Pacffico se encuentra 16gica­
mente interesado en trasladar por sus lineas a Mendoza el maximo de carga can des­
tino a Chile.
La cooperacion de estas empresas en favor del intercambio cornercial .1 traves
del Trasandino podria asi obtenerse siempre que ella se solicitase para los objetivos
indieados. Naturalmente, y 10 mismo que en el caso de la Empresa de los FF. Cc. del
Estado en Chile, estas facilidades serlan mas sencillas de aplicar si acaso el Trasan­
dina Argentino y el Ferrocarril Buenos Aires al Pacffico formasen una sola entidad
econ6mica y financiera.
Pero, en este eASO, y a fin de evitar que esta empresa renovase su tradicional
polftica de detener el trafico de carga de Chile hacia Mendoza, seria preciso el conve­
nir de antemano una estructura correcta y adecuada de tarifas.
26. LAS ADUANAs.-Las aduanas son y han sido la traba mayor al comercio in­
ternacional. En el casa de Argentina y Chile las aduanas equivalen en muchos caws.
a un recorrido de mas de mil Km. de Ferrocarrll (I).
(I) Se he expresado ya, en un cuadro anterior, que .Ics derechos de aduana suman. para los
vines embotellados, 2 000 pesos 1a tonelada Para los vines en berrtles 960 pesos. Pars los frejoles
400 pesos. Yasf, euceslvamente.
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La formula de Cordillera Libre, propiciada por muchos estadistas de los doe
parses, const ituiria, en el hecho, la mejor garantia de prosperidad economica para
los ferrocarriles trasandinos
Debe advertirse. en todo caso, que la Iiberaci6n de aduanas s610 afectaria al
trafico originado en Chile y Argentina, y no provocaria influencia alguna en la can­
tidad de trafico recibida del exterior, ya sea por cl Atlantico 0 por el el Pacifico.
Sinernbargo. y en 10 que se refiere a Chile, el abastecimiento de Mendoza podria
efectuarse en mayor grade si acaso-vcxisticndo la formula de cordillera libre-nues­
tro Gobierno concediese tarifas de intemacicn mas bajas que las aplicadas en la costa
Argentina, Dudamos, sinembargo. de que este procedimiento sea econ6micamente
correcto, pues toda agrupaci6n geografica sin aduanas internas debe, necesariamente,
mantener en todas sus fronteras iguales tarifas de internaci6n.
27. LAS AGENCIAS DE TRAFlco.-Agregados los T rasandinos a las redes ferrovia­
rias inmediatas, los intcreses quedarian perfectarnenre delineados en relacion can las
corrientes de trafico
Por ejemplo:
EI trafico de pasajeros desde Valparaiso a Buenos Aires, y vice-versa, podria
ser atendido por agencias del Ferrocarril de Buenos Aires al Pacifico, empresa que
obtiene el mayor beneficia de este trafico. La rnisma Compafiia. en proteccion de sus
intereses, se haria cargo del fomento del trafico de carga desde Argentina a Chile.
Por la inversa, quedaria a cargo de la Empresa de los FF. CC del Estado el
fomento del trafico desde Chile hacia Mendoza y las provincias andinas argentinas.
Originandose una gran parte de este trafico en Nueva York, la oficina de los FF. Cc.
del Estado en esa ciudad pod ria desempenar las funciones de Agencia de Trafico y
combinar expediciones de «guia unica» con las compafiias de Vapores y la Adminis­
tracion del Puerto de Valparaiso.
De esc modo, las dos mas grandes empresas beneficiadas con. el intercambio
trasandino favorecian el trafico internacional ayudando a sus propios intereses.
7.' Absor-cion por la Empresa de los ff. CC. del Estado
27. CONVENIENCIA DE LA ABsoRcloN,-De 10 expuesto en los parrafos anteriores
se deduce que ni el Trasandino Chileno ni el Trasandino Argentino podran subsistir
como Compafifas independienre si se les aplica la condicion de servir sus <debentures.>
aliviar de sus garanr ias a los Gobiemos respcctivos y repartir dividcndos a los accio­
nistas, En 10 que respecta aI Trasandino Chileno las caracteristicas fundamentales,







Entradas de operacion ..
$ 1555 788 oro de 18d
I 408788
• ..... I'\O� ...J_ 10-l
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Insuficiencia de las eruradas:
Deficit de operacion .
Servicio de -Debencures- .
(1) Oividendos al Estado .







(reducida a moneda legal) . . .. . .
2 097 085
(> 291 255
Para cubrir esta insuficiencia seria preciso elevar las tarifas medias en un 150%.
condici6n que, como es de suponerlo, equivaldria pracucamente a prohibir el tra­
fico por el ferrocarril. Para apreciar 10 que esta alza signifiea es necesario recordar
que las tarifas aetuales de earga son tres veces superiores a las de la Red Sur de los
FF. Cc. del Estado y veintiseis veces superiores a las de pasajeros en Ia misma Red.
La via y el equipo del ferrocarril necesitaran mejorarse en un plazo relativa­
mente cercano, Seria irnposible para la Compafifa, en esta emergencia, obtener nue­
vos capitales, Las acciones no reparten dividendos. La VIa se eneuentra hipotecada
y el servicio de interes de estes bonos es efectuado haciendo efectiva la garantfa del
Estado, EI Estado, por otra parte, atiende al servicio de los bonos par el emitidos a
cambio del 70% de las acetones del ferrocarrll (2).
Los incrementos de tr"fico que podrian mejorar Ia situaci6n financiera del
ferrocarril, si bien son ciertos para un futuro pr6ximo, no son probables para un fu­
turo Inmediato. En todo caso, el trafico de carga se encuentra sujeto a variaciones
bruscas que pueden, circunstancialmente, hacer aun mas diflcil la situaci6n del fe­
rrocarril.
EI costo de la explotacion, por otra parte, se encuentra considerablemente re­
cargado (un 18%) por los gastos de la administraci6n superior y la serie sucesiva de
directorios. (ofrectorio Local, Dlrectorio en Londres y Comlte Administraei6n
Unida) Oebiendo costearse estos gastos, que ascienden (ver piirrafo 12) a 764 080
pesos moneda legal, para un trafico de apenas 50 000 toneladas y 20 000 pasajeros,
ellos recargan las tarifas medias en un valor cercano al 20% recargo que, al ser evita­
do, podrfa influir favorablemente en Is cantidad de tr"fico, sabre todo si se Ie reparte
en rebajas especiales de fomento.
En otro sentido, anexado el Trasandino Chileno a la Red del Estado, desapare­
ceria la politica individual de una empresa intermedia con la cual es necesario con­
temporizar y discutir combinaciones de transporte, muchas de las cuales la Cornpafiia
del Trasandino no puede aceptar, sencillamente, porque se encuentra bajo el lfmite
de 1as entradas mfnirnas.
En el hecho, tanto el Trasandino Chileno como el Trasandlno Argentlno=-Inter­
calados entre las grandes empresas de los Ferrocarriles del Estado de Chile y del Ferro­
carril de Buenos Aires 81 Pacffico-equivalen a una resistencia intercalada en una co­
rriente de gran trafico,
Para apreciar ahora Ia ventaja econ6mica general de la anexi6n de la linea del
(J) Se ha fijadoel dividendo necesario para compensar el servicio de los bonos del Estado admi­
tido 8 cambia del 70% de las eeclones. Igual dividendo se he consideradc para el resto de los accto­
metes.
(2) EJ Prescpuestc de Gastos de la Naci6n correspondienre a J927 mantitne los items N,« 1506,
por $ Z 970 000 y N.' 1518, por $ I 6Z6000, para eeender a estes servicioo.
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Trasandino al sistema de los Ferrocarriles del Estado, basta apreciar los hechos si­
guientes:
1.° Para cubrir la insuficiencia de entradas del Trasandino seria precise un alza
de cieruo cincuenta por ciento en las tanfas de esa linea (1)
2.° Anexado el Trasandino a la Empresa de los FF. Cc. del Estado el mismo
aumento de entradas para cubrir dicha insuficiencia seria obtenido con solo un alza
de dos por cieruo en las tarifas (2).
Debe advertirse todavia que, con esta solucion, e1 Estado ahorraria el servicio
de su garantia sobre los -debenrures- del ferrocarril y obtendria un dividendo sun­
ciente para costear el servicio de los bonos cmitidos en favor del fcrrccarril. Esta
economia representaria 4 590 000 pesos moneda legal 21 afio.
Aparte de 10 anterior, es util recordar que, como se ha demostrrdo en el titulo
22. la Administraci6n por la Empresa de los FF. Cc. del Estado permitiria economi­
zar casi en su totalidad los 764 080 pesos moneda legal que hoy se gas tan en los Di­
rectorios y en la Administraci6n Unida
Finalmente, si una soluci6n similar se adoptase con el Trasandino Argentino,
agregando esta linea al Ferrocarril de Buenos Aires a1 Pacifico, quedarian s610 dos
grandes empresas en contacto y con la suficiente capacidad financiera para impulsar
una politica positiva de intercambio trasandino (4).
28. FORMA DE ABSORCI6N.-En cuanto a la forma de absorci6n del Trasandino por
el Estado 10 mas practice ser ia. indudablementc, proceder a una junta de aecionistas
en Londres a fin de que e! Gobierno de Chile, par media de sus represcntantes ante
el Direetorio, pudiese exigir la Iiquidacion de la Cornpania Para lIegar ahara a una
forma de liquidacion honrada scr ia preciso convenir de antemano con los accionistas
de la minoria.-Ios cuales poseen un 30% de las acetones, 0 sea 450,000 £ nominales­
la adquisici6n por el Gobierno de Chile de dicha parte.
Debe advertirse que esas 450 000 £ representan s610 un valor nominal, siendo su
valor practico realmente nulo, ya que esas acciones no reparten ni repartiran divi­
dendos. Su derecho a la propiedad parcial del ferrocarril es eventual, pues la linea
se eneuentra hipotecada en 543 000 £ y esta hipoteca es servida por el Gobierno de
Chile, quedando la Cornpafua endeudada con el Gobierno por el valor de cada ser­
vieio que este ultimo efectue sobre dicha hipotcca En resumen, si esas acciones pri-
(I) La entrada actual del Trasandino suma :
$ 4226364 m. I. ($ 1408788 oro 18 d. segun parrafo numero (Ano jQ26).
(2) La entrada actual de la Empresa de los Ferrocarriles del Estado suma $ 23Q 169257 m.
(MD 1926).
La entrada actual de ambas empresas sumarfa. en consecuencia. $ 243 395 621 In. I.
(3) E1 Presupuesto de laNactcn correspondtente a 1927 consulta un gasto de $ 4 5% 000 m. 1.
(4) Se podrta. rambien. procurer la expropiacicn por el Estado del Trasandino Argentino.
Perc. desgractadarnente. las lineas del Central Norte Argentino (del Estado) Began solo haste San
Juan
Si se construyese el tramo San Juan Mendoza se tend ria una ventajosa soluci6n. pues el Central
Norte Argentino posee la misma troche que eI ferrocarril Trasandino. Desgraciadamente. el Estadc
Argentino posee s610 22 % de las acetones del Trasandino. sabre una capitalizaci6n de £ 850000.
E1 amblente nactonal. per otra parte. no es favorable a las explotaciones fiscales debido. principal­
mente, a los malos resultados financleros y admmisrrartvos del Central Norte Argentino, malos re­
sultados que deben en realidad solo atribuirsc al caracter semi-colonial de dicha red. La fusi6n con
el Ferrocarril Buenos Aires al Pacifico seria de todos modos mucho mas J6gica si se reallzase el pro­
yecto del Gerente del Trasandino Unido, senor Loewental. consistente en dar troche ancha a ambos
Trasandinos. 10 que demandarta un gasto total de £ 1 800 000, de elias bOO 000 en 1a secci6n Chilena.
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vadas hoy dia poseen un valor efectivo pracncarnente nulo, en 10 sucesivo continua­
ran valiendo todavia menos.
Si las acetones mencionadas tuvieran libre venta en el mercado, el Gobierno po­
dria adquirirlas por parcialidades y en diferentes fechas a fin de no elevar su cotiza­
cion.
Pero no es este el caso; las acciones de minoria se eneuentran controladas por un
grupo financiero habtlmente dirigidc y que ha sabido obtener ventajas de cada nego­
ciacion realizada con el Gobierno de Chile. EI mismo grupo, por otra parte, controla
una parte (no podriamos asegurar si la mayoria) de las aeciones del Trasandino Ar­
gentino. La resistencia, por 10 tanto, se efectuaria en conjunto por los dos Trasandinos
y se ejerceria ante los dos Gobiemos.
Demas estara decir que esta resistenciaseriaejercidasoloenladefensade la cot i­
zacion de las acciones. No es de suponer que el grupo financiero referido posea el
menor interes en hacer sobrevivir las compaiiias por un simple espiritu de filantro­
pismo internacional de fomento del intercambio entre Chile y la Argentina. Esti­
mamos que, por eI contrario, los accionistas de minoria del Trasandino Chileno
serian los mas entusiastas favorecedores de una Iiquidacion si de ella pudiesen obte­
ner un valor positivo cualquiera en reemplazo del valor nominal de sus acciones.
Pensamos que, estimadas las acciones en un 50% de su valor nominal. esta coti­
zaci6n seria mas que favorable para los accionistas de minorfa. Para adquirir estas
aeciones, que se estimarian, de acuerdo con 10 dicho, en 275 000 £ (para fijar un valor
precise) 10 mas practice serfa canjearlas por bonos del Estado que serian ernitidos
por el Gobierno de Chile y entregados a los aecionistas de minoria. EI tipo de interes
y de amortizaci6n de estos bonos deberia ser tal que, vendidos al precio del mercado
en Londres, produjese a los aecionistas las 275 000 £ que se ha indicado. No se podria
desde luego, sin conocer la fecha de ernision, fijar las caracteristicas y el valor nominal
de dichos bonos. Como una aproximacion indicaremos el valor nominal de once mi­
llones de pesos ($ II 000000 m. I.) al 8% de interes y I % de amortizacion. EI servicio
anual por eI Gobierno de Chile seria asl, aproximadamente, de 990 000 pesos moneda
legal.
29. FORMA DE ADMINISTRACION.-Una vez el Trasandino Chileno en poder del
Estado, no cabe duda que la mejor manera de administrarlo serla la de entregar su
explotaci6n a la Empresa de los FF. Cc. del Estado. En esta forma el ferrocarril
quedarla agregado a la Primera Zona y seria administrado como una prolongacion del
ramal a Los Andes. La fusion comereial y financtera con los Ferrocarriles del Estado
seria absoluta, formando arnbas empresas una sola entidad. Sin embargo, convend ria
tal vez eI mantener para el Trasandino algunas normas especiales de eontabilidad­
las cuales no se exigen ni son necesarias para otros ramales de la Empresa,-pero que
en este caso serfan requeridas para mantener con el Trasandino Argentino los ajus­
tes necesarios al intercambio de equipo y convenios de tarifas.
30. MEDIDAS COMPLEMENTARIAs.-Debe advertirse, desde luego, que se entrega a 1a
Empresa de los FF. CC. del Estado una lfnea en perdidas y cuya insuficiencia de
entradas e. tal que, para servir todas sus deudas y dividendos. exigirfa un alza de
150% en las tarifas. La cesion a la Empresa de los FF. Cc. del Estado deberia asi
efectuarse dentro del concepto de que el Estado continue slrvlendo la capitalizacion
actual del ferrocarril, es decir, que continue manteniendo en sus presupuestOS pr6xi­
mos las mismas sumas contenidas en el Presupuesto actual 0 sea:
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$ 2970 000 (par intereses y arnortizaciones sabre 828 000 £ en bonos emitidos
par el Estado a cambia de 70% de las acciones del ferrocarril).
$ I 626 000 (por garantia subsidiaria de intereses sobre 542 000 £ en debentures
hipotecarios emitidos por el Ierrocarril)
La Empresa de los FF. CC del Estado podria , en cambia. tamar a su cargo el
servicio de las 275.000 £ que ernitiria eI Estado para adquirir. con un 50% de des­
cuento sabre el valor nominal, el 30% rcstante de las acetones de la Cornpafiia. Este
servicio, como se ha dicho. ascenderia a 990000 pesos rnoneda legal. La Empresa de
los Ferrocarriles, par su parte. econornixando los sao 000 pesos maneda legal a que
asciende el costo de la administracion superior del Trasandino. podria compensar la
mayor parte de la nueva obligacion
Es verdad que. en el ultimo afro fiscal. el T rasandino tuvo un deficit de operacion
ascendente a 441 253 pesos maned a legal. Pero es verdad tarnbien que en afios ante­
riores la utilidad de la operacion ha pod ida llegar (8;\0 1918) a I 509 000 pesos moneda
legal. En el heche. las ur.ilidades y las perdidas de operacion se producen segun pe­
riodos alternatives. pues, dada la escasa intcnsidad del trafico, cualquier aumento
o disminucion del trasporte de carga y de ganado haec pasar al ferrocarril de utili­
dad a perdida a de perdida a util idud
Otra medida complemcntaria que convendria establecer ser-ia la de un convenio
previa. respecto de la forma de las curvas de tarifas. entre la Empresa de los FF Cc.
del Estado de Chile y ci Gobierno Argentino 0 cl Ferrocarril de Buenos Aires al
Pacifico. en la hip6tesis de que alguna de esas dos entidades tornase el control-ya
sea por expropiacion 0 arrendamicnto-del Trasandino Argentino
Convendrla, en esc scntido, que e l Gobierno de Chile designase una Comision
Liquidadora del Trasandino, en la cual participasen representantes del Gobierno y
de la Empresa de los FF. CC del Estaco Esta Comision estudiaria la formula de
adquisicicn del 30% de las acetones del T rasandino chileno. intervcndria en la li­
quidacion de la Campania, cfectuaria cl inventario, suscnbir ia el acta de entrega del
Trasandino a In Empress de los Ferrocarrilcs y negociar!a con el Trasandino Argen­
tino. el Gobicrno y eI Ferrocarril de Buenos Aires al Pacifico. los problemas de las
tarifas de intercambio
Naturalmente, para que csta Comision pudieru actuar de un modo positive.
seria precise que e! Congreso prcstase su aprobacion a un proyecto de Ley que dis­
pusicse, mas 0 rnenos , 10 stguiente .
,I) Autorizesc al Gobierno de Chile para adquirir. en la [echa y condiciones que
estime convenientes. c1 30% del total de las accioncs del fcrrocarril «Chilian Trasan­
dine Railway Company-
2) Las acciones respectivas seran canjcadas 0 adquiridas por media de una erni­
�i6n de bonos del Estado cuyo scrvicio se efcctuaria por la Empress de los Ferroca­
rriles dol Estado.
3) Reahzada la adcuisicion a que se refierc el inciso 1.0,0 antes si el Gobiemo de
Chile y los accionistas privados anticipascn un acucrdo, la -Chilian Trasandine Rail­
way Company Limited- sera disuelta y el ferrocarril pasara a ser explotado por la
Empresa de los Fcrrccarnlcs del Estado.
4) La Empresa de los Fcrrocarr ilcs del Estado queda autorizada para realizar,
bajo su propia responsabilidad, todas las opcracioncs financicras, obras nuevas, con­
venios de trafico y de tar ifas, y cualquicra gcsti6n que tenga por objeto facilitar el
intcrcambio, 1a seguridad y el incremento del trafico trasandino.
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5) El Gobiemo de Chile mantendra, hasta la total extinci6n de las deudas res­
pectivas, las sumas necesarias para el serviclo de las obligaciones emitidas por el
Ferrocarril Trasandino con anterioridad a 18 fecha de esta ley.
6) Anulase las disposiciones de otras leyes que contradigan Ja presente.>
Puede observarse que el inciso 4.' del proyecto de Ley que hemos sugerido per­
mite gestionar, ccnvenir, y realizar todas las medidas necesarias para la mejor explota­
cion del Trasandino. Entre estas ultimas convendria estudiar el financiamiento y
realizacion del cambio de trocha de la via, en la forma propuesta por el senor Loe­
wental, actual gerente del Trasandino.
8.' Concluelones
De 10 expuesto en los capltulos anteriores pueden deducirse las siguientes con­
clusiones .
I.' Al Capitulo I. '. Explotaci6n Ticnica=-Se efecnia en condiciones relativamente
satisfactorias dentro de 10 permttido por las condiciones ffsices y financieras del
ferrocarril.
Los salarios medios del personal inferior son mas bajos que los que correspon­
den a los FF. Cc. del Estado y los del personal superior mas elevados.
2.' Al Capitulo 2. '. £xplotaci6n Comercial.-La intensidad del trafico del Ferroca­
rril Trasandino es extraordinariamente reduclda. EI numero de unidades de trafico
por kilornetro de vla es apenas Ia sexta parte del promedio de las Redes Norte y Sur
de la Empresa de los FF. Cc. del Estado. Esta condicion supone y obliga a tarifes
altas.
Las tarifas medias de carga son seis veces superiores a las tarifas medias de la
Red Sur del Estado y las de pasajeros veintisiete voces.
AUn con estas tarifas las entradas del ferrocarril son insuficientes (afio 19261
para costear los gastos de operaci6n. Para saldar el deficit de operacion, servir Is deu­
da hipotecaria y repartir un 7% de dividendo en las acciones, las tarifas actuales de­
berian alzarse en un 150%. Las entradas del ferrocarril son bastante inestables, de­
bide a las variaciones del trafico de carga, principalmente en eI transporte de ganado
de Argentina a Chile.
3.' Al Capitula 3.' Situaci6n [inanciera.-La operaci6n ha producido utilidades y
perdidas alternativas, de acuerdo con las variaciones del trasporte de carga.
Es posible que el ferrocarril pueda, eventualmente, costear su operacion. Pero
es imposible que las utilidades puedan Iiberar al Estado de los gastos anuales a que
Ie obliga eI servicio de las deudas del ferrocarril.
En eI afio de 1926 las entradas del ferrocarril fueron.
Entradas de operaclon $ 4 226 364 m. I.
Los gastos de operaci6n y financieros a que deberia atender el ferrocarril surnan
Gastos de operaci6n ..
Servicio hipoteca ..
Dividendo al Estado .





$ 10 533 619 m. I.
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De 10 cual resulta una insuficiencia de $ 6307255 m. I.
EI dividendo sabre las acciones ha sido estimado en 7%, valor necesario para
compensar al Estado, con el producto de las acciones que posee en el ferrocarril, el
servicio de los bonos emit ides por el Gobierno a cambia de esas acciones.
La conclusi6n fundamental a este capitulo es que el ferrocarril no podra subs is­
tic como entidad economica indcpendiente y que el Gobierno no obtendra divi­
dendo sabre sus ace iones
4.° Ai Capitulo 4.° Capitalizaci6n.-EI ferrocarril trasandino esta sabre capitali­
zado y s610 ha podido subsistir a expensas del Gobierno de Chile.
En 1921 10 capitalizaci6n e=taba forrnada por 1 500000 £ en acetones, 1485000
£ en bonos de 5% garantidos por el Estado.
Las aceiones no repartian dividendos y su valor era practicamente nulo.
La gatantia pagada por el Estado sobre los bonos vencia por parcialidades desi­
guales, en 1926, 1928 Y 1930.
EI ferrocarril, una vez sin garantia fiscal, habria sido declarado en quiebra por
los tenedores de bonos, los cuales pose ian el derccho de hipoteca sobre el ferrocarril.
EI Estado pudo entonces aguardar la declaraci6n de quiebra del ferrocarril y haberlo
adquirido de los tenedores de bonos en favorables condiciones.
Se gestiono entonces la Ley 3803 del 13 de Septiembre de 1921 segun la cual se
concedia al Trasandino las siguientes nuevas facilidades:
a) EI Gobierno reemplaza la ganrantia, proxima a vencerse, por una emisi6n de
bonos fiscales de (8+ I %) sobre £ 825 000, cuyo servicio es igual al de la ganrantia
vencida.
b) EI Gobiemo recibe el 70% de las acciones del Ferrocarril, acciones de valor
real practicamente nulo.
c) El Gobierno concede una nueva garantia subsidiaria de interes, que la sirve
hoy dia totalmente sobre 543000 £ en debentures hipotecarios del 7�% emitidos
por el ferrocarril para 1a cancelaci6n de sus deudas y construccion de obras nuevas.
En resumen, antes de la Ley de I C)21, el Gobierno consultaba en su Presupuesto
$ 2970000 (en moneda actual de sets peniques) para servir la deuda del Trasandino.
Esta suma se habria ido reduciendo a partir de 1926 para desaparecer en 1930. Des­
pues de Ia Ley de 1921, el Gobierno pagan' hasta 1914 los mismos $ 2970000, mas,
todavia, una segunda garantia decreciente con un valor actual de $1 626000. Am­
bos valores se consultan en el prcsupuesto de 1927
Esta segunda garantia solo podra desaparecer cuando el trasandino obtenga
utilidades de explotaci6n equivalentes. La primcra garantia no podra desaparecer
par su caracter de deuda directa del Estado. 5610 podra ser compensada por dividen­
dos equivalentes de las acetones Esta probabilidad 5610 podrf rcalizarse elevando en
150% las tarifas del Trasandino (en la hip6tesis de que el trafico actual soportare
esta alza) 0 aguardando a que el trafico se incremento en la cantidad necesaria para
transformar el deficit actual en una utilidad cercana a seis millones, sicndo que el to­
tal de la entrada anual aleanza hoy a solo cuatro millones.
5.° Al Capitulo 5." Administraei6n.-EI costa de la Administraci6n Superior
del Trasandino es extraordlnariarnente excesivo y recarga aproximadamente en un
20% las tarifas medias con el trafico actual. Ello se deriva de que, por su escasa in­
tensidad de trafico, el Trasandino Chilena no puede subsistir como empresa indepen­
diente. Debe, en efecto, costcar un Directorio Loeal yun Directorio en Londres ; compar­
tir los gastos de un Comito Unido de los Directorios en Londres del Trasandino Chileno
y el Trasandino Argentino; y, ademas costear una parte de su administraci6n Local
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Unida ejercida en representacion del Cornite Vnido. La participaci6n del Estado en
la administraci6n, a pesar de poseer eI 70% de las acciones y, por consiguiente, el con­
trol de la Cornpafifa, es practicamente nula, EI Directorio Local no tiene funcion
alguna. EI Directorio en Londres esta en relacion de 3 por el Gobierno de Chile y 2
por los accionistas privados. Par otra parte, los representantes del Gobierno de Chile
en el Direcrcrio de Londres. escogidos entre nuestra representaci6n diplomatica y
consular, desempefian 5610 un papel pasivo ante los directores de la minoria.
La adrninistracion efectiva del ferrocarril la ejerce eI Comite Vnido, en el cuaI el
Gobiemo de Chile queda en mmorfa en la relacion de 2 a 4.
En resumen, eI Trasandino Chileno es solo un' ferrocarril ingles, explotado por
ingleses, dirigido desde Inglaterra y costeado por capital chileno.
6.' Al Capitulo 6.', lntercambio Comercial.-La nueva vfa comercial abierta por
el Canal de Panama tiende a intensificar una corriente de trafico de pasajeros y de
carga de manufactures desde Chile a las provincias Andinas Argentinas. Esta espec­
tativa es cierta, pero no inmediata.
Corricntes locales de trafico s610 podran ser favorecidas por la intervene ion de
las grandes empresas terminales alimentadoras de los trasandinos Chileno y Argen­
tino, es decir , la Empresa de los FF. Cc. del Estado en Chile y el Central Norte
Argentino 0 la Empresa del Ferrocarril de Buenos Aires al Pacffico en la Republica
Argentina. Eventualmente, una vez construldo el tramo San Juan a Mendoza, el
sistema de trochas de un metro del Central Norte Argentino del Estado podria reem­
plazar ventajosamente al Buenos Aires al Pacifico como empress terminal.
Como conclusion fundamental a este capitulo puede deducirse que no habra
intercambio local positive mientras los trasandinos Chilena y Argentino no se fu­
sionen con las grandes redes ferroviarias inmediatas. unica manera de obtener apo­
yo financiero para una polltica de tarifas de fomento y de orientacion economics
7.' Al Capftulo 7.' Absorci6n por la Empresa de los FF. CC. del Estado.-Como
conclusion general a nuestro estudio proponemos el siguiente proyccto de ley:
I.' Autorfzase al Gobierno de Chile para adquirir, en la fecha y condiciones que
estime convenience, el 30% del total de las acciones del ferrocarril. <Chilian Tra­
sandine Railway Company Ltd.•.
2.' Las acetones respectivas seran canjeadas 0 adquiridas por medio de una emi­
si6n de bonos del Estado cu yo servieio se efec tuarfa por la Empresa de los FF. CC
del Estado.
3.' Realizada la adquisici6n a que se refiere el inclso 1.',0 antes si el gobterno de
Chile y los accionistas privados anticipasen un acuerdo, la .Chilian Trasandine Rail­
way Company Limlted- sera disuelta y el ferrocarril pasara a ser explotado por la
Empresa de los FF. Cc. del Estado.
4.· La Empresa de los FF. Cc. del Estado queda autorizada para realizar, bajo
su propia responsabilidad, todas las operaciones financieras, obras nuevas, convenios
de trafico y de tarifas. y cualquiera gestion que tenga por objeto facilitar e1 inter­
cambio, la seguridad y e1 incremento del trafico trasandino.
5.' EI Gobierno de Chile mantendra, hasta la total extinci6n de las deudas res­
pectlvas, las sumas necesarias para el servieio de las obligaciones emitidas por el
Ferrocarril Trasandino con anterioridad a la fecha de esta Ley.
6.' Anulase las disposiciones de otras leyes que contradigan la presente •.
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Serta tambien conveniente que, al tiempo de enviar al Congreso el mensaje
respectivo, el departamento de Relaciones hiciese conocer al Gobierno Argentino el
alcance verdadero de la gesti6n que el Gobierno de Chile se propone realizar, y que
tratase , asi rnismo, de consultar 1a opinion del Gobiemo Argentino respecto de la ex­
propiacion de la seccion respectiva del Trasandino 0 si, en su defecto, yen la hipotesis
de que esta secci6n fuese absorbida par el Ferrocarril de Buenos Aires al Pacifico, el
Gobierno Argentino estada dispuesto a intervenir en la formaci6n de las tarifas
trasandinas dentro de un concepto de fomento del trafico internacional.
Es todo cuanto podernos informar al senor Ministro -(Firmado).-RAtlL
SIMON.-MANUEL ARAYA.-jUAN 2.0 CONTRERAS
